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I. A N T E C E D E N T E S
E l tra n sp o rte  aé reo  de p e rso n a s , m e rc a n c ia s  y c o rre o , p o r 
su novedad re sp ec to  a o tro s  m ed ios, constituye posib lem ente den- 
t ro  del s e c to r  te rc ia r io ,  la  in d u s tr ia  de m âs e sp e c ta cu la r  d e s a r r o ­
llo  du ran te  la s  u ltim as dos décadas, p e ro  p rin c ip a lm en te  desde que 
en 1958 se  in trodujo  en la s  ae ro n av es  c o m e rc ia le s  e l révo luciona- 
r io  avance tecnologico que represen t©  e l m o to r de p ropulsion  a cho 
r r o  o " je t" . P a ra  co n firm ar e s te  a s e r to , veam os algunos indicado- 
r e s  com parativos con c ie r ta s  m ac ro -m ag n itu d es  de la  econom ia 
m undial ( *).
. De la  Tabla que recoge e l apéndice citado se  deducen los s i -  
guientes hechos:
a) La activ idad  del tra n sp o r te  a é re o  du ran te  e l periodo 1963 
-1971 experim ent©  una ta sa  de increm ent©  m edio anual p rox im a a l 
15%, en tant© que e l producto nacional brut© m undial, excluido el 
s e c to r  te rc ia r io ,  solo c rec io  e l 5, 6% y e l s u b -se c to r  de produccion 
de energ ia  e lé c tr ic a  alcanzô a l 7,7% .
b) E l trâ fico  de p a sa je ro s  y lo s  in g re so s  obtenidos del m is -  
m o en los s e rv ic io s  re g u la re s  de tra n sp o r te  a é reo  ex p erim en taro n  
un increm ent©  anual del 13, 5% en tant© que la  re n ta  nacional de la s  
econom ias de m ercado  d e sa rro lla d a s  so lo  c rec io  e l 8, 9%; la s  llega 
das tu r is t ic a s  in te rn ac io n a les  tu v ie r  on una ta s a  de aum ento del 8, 8% 
y los in g re so s  co rresp o n d ien tes  a l tu r is m o  m undial ascen d iero n  
anualm ente a l tipo del 11, 2%.
c) E l T râ fico  de carg a  a é re a  en lo s  se rv ic io s  re g u la re s  mun 
d ia les  (in tern ac io n ales  y nacionales) evolucionô segun una ta sa  de 
aum ento p rox im a al 18% anual, lo que r e p ré s e n té  unos in g re so s  su - 
p e r io re s  a l 16%; en tre tan to  la  produc cion m undial de m anufactu ras 
aum ento so lo  en e l 5, 8% anual y la  exportacion  m undial de dichos 
p roductos c rec io  en m enos del 11%.
( * ) A péndice I. - T abla I
- 2 .
L as razo n es  fundam entales de e s te  d e s a rro llo  ex tra o rd in a -  
r io  se  pueden en co n tra r:
a) En los avances tecnolog icos que la  in d u s tr ia  de fa b ric a -  
cion de ae ro n av es , de sus e lem entos p ro p u lso re s  y de los in s tru -  
m entos de navegacion a é re a  y de ayudas a é s ta  ban conseguido des 
de e l fina l de la  segunda g u e rra  m undial, lo que ha p e rm itid o  una 
in cesan te  m e jo ra  de lo s  n iv e les  de seg u rid ad  y com odidad del t r a ­
fico  aé re o  y a l propio  tiem po una constan te  reduccion  de los co s te s , 
que hizo posib le  t r a s la d a r  p a rte  de ta le s  econom ias en favor de los 
p re c io s  pagados p o r e l tra n sp o r te  a é reo  de p e rso n a s  y m e rc a n c ia s .
b) La e x tra o rd in a r ia  p ro sp e rid a d  que conocieron  la  écono­
misa y el co m erc io  m undiales du ran te  ta l  periodo , lo que hizo p o s i­
b le , m erced  a lo s  aum entos de p roductiv idad  obtenidos p o r la  indus 
t r i a  y la  m e jo ra  de la  ren tab ilid ad  e m p re sa r ia l ,  lo s  in c rem en to s  
s a la r ia le s ,  que unidos a  la  reduccion  de jo rn ad as  de tra b a jo , provo 
caro n  ese  fantastic©  auge que experim ent©  e l tu rism o  m undial, p e r  
m itiendo  a los tra b a ja d o re s  m asivam en te  e l d is fru te  de sus vacacio  
n és  am pliadas en lo s  lu g a re s  m âs a le jados del globo, g ra c ia s  a ven 
ta jo sa s  com binaciones de v ia je s , "todo com prendido". A dem âs exis  
te  cada vez m ay o r num éro  de e jecu tiv o s, p ro fe s io n a le s  l ib re s  e in ­
clus© -obreros ca lificad o s, que pueden h a c e r  y re a liz a n  de hecho va 
r io s  periodos de vac^aciones anuales , g ra c ia s  a e s te  râp ido  m edio 
de tra n sp o rte , que en p lena tem p o rad a  in v e rn a l p e rm ite  d is f ru ta r  
d e l c lim a benign© que o frecen  los h ab itu a les  lu g a re s  de C an a rias , 
p a ra  c o n tr a r r e s ta r  e l f r io  y la rg o  inv ierno  de lo s  p a ise s  nôrd icos. 
P u es  bien, la  in d u s tr ia  de tra n sp o r te  a é ro  coadyuvô a e s ta  ex ten ­
sion  de los p erio d o s  vacac io n a les  y a los v ia je s  y asen tam ien to s  de 
los jub ilados, fijando unas ta r ifa s  p ro m o c io n a le s , p rin c ip a lm en te  
en las  épocas de bajo trâ f ic o , p o r la s  razo n es  econom icas y técn i- 
ca s  que p o s te r io rm e n te  expondrem os.
c) Lo m ism o  se  p o d ria  ra z o n a r  del tra n sp o r te  de m erca n c ia s  y 
c o rre o , que com plem entando el de p a sa je ro s , tuvo un gran  d e s a rro  
llo , g ra c ia s  a l que experim ent©  e l co m erc io  m undial en g en era l y 
e l su rg ido  de la s  nuevas â re a s  econom icas su p ra -n a c io n a le s .
La década de lo s  afios -60 p a s a râ  a la  h is to r ia  co m o la  edad 
de oro de la  in d u s tr ia  d e l tra n sp o r te  a é re o , p e ro  p re c isa m en te  con 
la  in iciaciôn  de los afios -70 e l sign© p o sitiv e  que e l tra n sp o rte
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aé reo  hab ia  venido teniendo, va a cam b ia r a cau sa  de los aco n te - 
c im ien tos que su cesiv am en te  y con poco interval©  de tiem po se  ' 
producen en e l mundo y que van a te rm in a r  con su destacado  auge 
y flo rec im ien to .
a) E l ex ceso  de capacidad, que po r la s  razo n es  que m âs ade 
lan te  se  ex p lica rân , produjo  la  ap aric io n  de lo s  g randes av iones del 
tipo BOEING-747 "JUM BO", dotados con c e rc a  de cu a tro c ien ta s  pla 
zas  en v e rs io n e s  de g ran  densidad, y, aunque en m enor m edida e l 
DOUGLAS-10 con c ien to  cincuenta p lazas  m enos, am bos p a ra  trâU  
co in te rco n tin en ta l. E l  com ienzo de la  operacion  con e s to s  aviones 
de gran densidad  de trâ f ic o  no respondiô  a la s  e sp e ra n z a s  que so b re  
su d e sa rro llo  se  hab ian  forjado la s  com paflias n o r te a m e ric a n a s  de 
tra n sp o rte  a é re o , que apoyaron su fab ricac io n , porque du ran te  los 
a le g re s  afios -60  e x is tia  la  c reen c ia  b as tan te  g en era lizad a  e n tre  los 
re sp o n sab le s  de la s  Im eas  a é re a s  in te rn ac io n a les  del mundo, de que 
e l c rec im ien to  d e l tra n sp o r te  aé reo  no ten d ria  lim ite  y que e l em pu- 
je  de la  dem anda de lo s  afios -70 iba a s e rv i r  p a ra  a lc a n z a r  e l pun- 
to  de m asificac iô n  de l trâ fic o  a é re o . E s to s  aviones g igan tescos apa 
re c ie ro h  en e l  m e rca d o  s in d a r  tiem po a a m o r tiz a r  lo s  de 145 y 200 
p lazas que le s  p re c e d ie ro n  y sin  que a p o rta ra n  nada nuevo so b re  los 
a n te r io rc s , s i  se  excluye la  reduccion  de lo s  co s te s  m ed ios. E l t r â  
fico aé reo  se  hab ia  d e sa rro lla d o  s i, como lo s c o n s tru c to re s  habian 
p rev is to , p e ro  no e l de c a râ c te r  re g u la r , sino e l de tra b a jo  a la  de 
m anda de que se  n u tre n  la s  g randes m asas  de consum idores de p la - 
yas  y so l que invaden lo s  l i to ra le s , a s i  como los dem âs lu g a re s  tu - 
r is t ic o s  de l m undo.
E s ta s  a e ro n a v e s  fueron en cargadas p a ra  s a tis fa c e r  su p u es- 
ta s  n eces id ad es  de trâ f ic o  re g u la r , p e ro  p ron to  la  rea lid ad  d em o s- 
t ro  que e l m e rca d o  indicado no exigia aûn una capacidad  de ta l  p o r ­
te  y el p ro b le m a  su rg io  porque, s i bien es c ie r to  que los co s te s  d i­
re c te s  de la  o p e rac io n  de vuelo se  re d u c iria n  en un 25% p o r to n e la - 
d a -k il6 m e tro , la  dem anda solo p re c isa b a  ta l  capacidad  en una p e - 
quefia p a r te  d e l afio, du ran te  los m ese s  de v erano , s in  que la  reduc  
cion de fre c u e n c ia  de lo s  se rv ic io s  pud iera  s e rv i r  de pa lia tiv o , ya 
que ex iste  un Ifm ite  m m im o p a ra  que una com pafiia pueda o p e ra r  
una ru ta  en cond iciones com pétitives. En s ih te s is , un p ro b lem a  co 
m e rc ia l eu a l e s  la  im posib ilidad  de acom odar la  o fe rta  a la s  n e c e ­
sidades cam b ian tes  de la  dem anda iba a c r e a r  m uy g rav es  d ificu l- 
tades f in a n c iè re s  a la s  grandes com paflias t r a n s p o r t is ta s ,  p o r  im ­
posib ilidad  de a lc a n z a r  e l u m b ra l de ren tab ilid ad  con eso s  gi gante s 
d e l a ire .
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E1 p ro b lem a aum ento con la  e x tra o rd in a r ia  capacidad  de la s  
bodegas, que h ac ia  n ac e r , conjuntam ente con la  cabina gigante p a ra  
p a sa je ro s , unas bodegas no m enos in m en sas . La so lucion  e ra  tan to  
m as  d ific il porque es  ra ro  en co n tra r  un m ercado  m asivo  de p a s a je ­
ro s , que a l p rop io  tiem po sea  un g ran  p ro d u c to r-co n su m id o r de p ro  
ductos de y h ac ia  e l  m ism o p a is  tu r is t ic o . A s i, la  p roduccion  con- 
junta de p a sa je s  y capacidad de ca rg a  venia a co m p lica r aun m âs  e l 
p ro b lem a de co m erc ia lizac io n  de los g randes aviones. Sobre e s te  
tem a, e l D ire c to r  G en era l de I. A. T. A. (In ternational A ir T ra n sp o rt 
A ssocia tion ) en su Inform e Anual a la  As am ble a c e leb rad a  en M on­
t r e a l  e l 18 de S ep tiem bre  de 1974, dec ia : "en los u ltim o s doce m e ­
s e s  e l asunto  de la  capacidad ha evolucionado favo rab lem en te , ya 
que la  e sc a se z  de com bustib les ha fo rzado  a los t r a n s p o r t is ta s  a so 
m e te r s e  a una m ayor d isc ip lin a . Los p rin c ip a le s  e s tad o s han adop- 
tado tam bién  una actitud  a len tado ra  fren te  a la  rac io n a lizac io n  de 
la  capacidad . Aun a s i,  e s ta s  m edidas c o rre c tiv a s  son en gran  m a ­
rn era  fru to  de la s  c ircu n s tan c ia s  m âs que de una buena com prension  
d e l p rob lem a del exceso  de la  capacidad  y sus consecuencias  p a ra  
la  ren tab ilid ad  de la  in d u stria . Sin d icha com prension  no hay ningu 
na g a ran tia  de que cuando d ism inuya la  p re s io n  ex te rn a  no se  p e r -  
m it irâ  o aun, a le n ta râ  la  accion de e s ta s  cau sas . E l p ro b lem a  ha 
afectado a N o rteam érica , e sp ec ia lm en te  h as ta  aho ra , p e ro  m uchos 
de los fa c to re s  cau sa le s  son de ap licacion  a o tra s  ru ta s " .
b) A penas in ic iada  la  década de los -70 se com ienzan a p e r  
c ib ir  sm to m as de c r i s i s  de la  econom ia m undial. Los p ro b lem as  
m o n e ta rio s  su rg id o s  p o r consecuencia  de la  dévalua ci on de l d ô la r , 
después de la  r e t ir a d a  de la  L ib ra  como v alu ta  de r é s e rv a  m undial 
y de la  d ec la rac io n  de l G obierho am erican o  de no convertib ilidad  
de l d o la r, hace que la s  d is tin tas  v a lu tas  com iencen a s e r  objeto  de 
especu lacion  h a s ta  que los gob iernos, abandonando la s  p râ c tic a s  
m o n e ta ria s  de l Fondo M onetario  In te rn ac io n a l d ec la ran  la  p o litica  
de cam bios fluc tuan tes que sigue v igen te  en n u e s tro s  d ia s .
c) E n tre  tan to , tam bién  se  com ienzan a p e rc ib ir  sm to m as 
de que la  econom ia p e tro life ra  va a e n t r a r  en c r is is ;  la  p ô d e ro sa  
o rgan izac ion  de los estados p ro d u c to re s  (O. P . E . P . ) p ron to  va a 
cam b ia r la  p o litica  se  guida h as ta  en tonces p o r los p ro d u c to re s , 
co n s is ten te  en m an ten e r duran te  m uchos afios los p re c io s  es  tab le  s, 
y bajo la  p re m isa  de que la  re lac io n  r e a l  de in te rcam b io  del p e tro -  
leo  con los p roductos in d u s tr ia le s  y a g r ic o le s , que e llo s  dem andan 
de los p a is  es consum idores, le s  ré s u l ta  p e rju d ic ia l dada la  tenden
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c ia  in flac io n is ta  de e s to s  ü ltim o s p a ise s , junto a la  conciencia  de 
que e s ta  m a te r ia  en e rg é tic a , que constituye su au tén tica  riq u eza  
nacional, es  fin ita  y, p o r  tan to , la  solucion no e s tr ib a  en e x tr a e r  
m âs cantidad p a ra  co m p en sar la s  in flac iones o cc iden ta les  y japon e 
s a s ;  deciden  e le v a r  los p roductos en cantidad tan e x tra o rd in a r ia  
que la  econom ia occ iden ta l, que ya es tab a  en e l periodo  rec e s iv o  
d e l ciclo  e n tra  en la  c r i s i s  que aun hoy e s tâm e s  padeciendo.
/
La re p e rc u s io n  de e s te  en carec im ien to  en la s  com paflias del 
tra n sp o r te  a é re o  es  de ta l  m agnitud que e l coste  de l kero sen o , p r o ­
ducto bâsico  p a ra  com bustion  de los m o to res  de reacc iô n , p a sa  a 
r e p re s e n ta r  un 25% de lo s  co s te s  to ta le s  de la  in d u str ia , inc lu idas 
am o rtizac io n es , cuando apenas llegaba an te r io rm en te  a l 12%. A f i­
n a les  de 1973, en que se  produce la  c r is is  del p e tro leo , se  p ien sa  
en la  p a ra liz ac io n  de g ran  num éro  de ae ro n av es , ya que a l p r in c i-  
pio se tem io  una in te rru p c io n  de los su m in is tro s , p e ro  pasado  e l 
su sto , se  co n v irtio  so lo  en e l en ca rec im ien to  cuyo re fle jo  queda in ­
dicado. Teniendo en cuen ta  que e s te  en carec im ien to  no podia so p o r-  
ta r lo  la  cuen ta  de explotacion de la s  com paflias t ra n s p o r t is ta s  (h as­
ta  S ep tiem bre  de 1974 e l D ire c to r  G enera l de I. A. T. A. e s tim ab a  e l 
aum ento de c o s te s  en m âs  de 1. 600 m illo n es de d o la re s)  hubo de r e  
c u r r i r s e  a su  re p e rc u s io n  so b re  los u su a rio s  en fo rm a g raduai, acu 
diendo a l in c rem en to  de la s  ta r if a s  y f le te s  en la  m edida que se  e s ­
tim é p o d ria  so p o r ta r  la  dem anda. A ntes la  ac tu a l c r i s i s ,  e l com  
bustib le  ae ro n âu tico  co s tab a  13 centavos de d é la r  p o r galén , en tan  
to que d u ran te  e l p erio d o  Ju lio -S ep tiem b re  de 1972, e l p re c io  m edio 
lleg é  a 42 cen tavos de d é la r , es  d e c ir  que se tr ip lic é  p râ c tic a m e n -  
te  y aun sub ié  con p o s te r io r id a d . Como la  in d u s tr ia  m undial puede 
e s tim a rs e  que consum ié 9. 500 m illones de galon es du ran te  e l e je r -  
c ic io  de 1974, (solo en lo s  se rv ic io s  in te rn ac io n a les) la  in c id en cia  
econém ica r e p re s e n ta r ia  en dicho aflo 2. 800 m illones de d é la re s  de 
aum ento de c o s te s  p a ra  la  in d u str ia , en c if ra s  ap ro x im ad as.
d) S e rfa  p u é r il  p e n s a r  que sé lo  t r è s  fa c to re s  aun siendo tan  im  
p o rtan te s  hayan podido d esen cad en ar p o r  s i  so los la  c r i s i s  a que se  
h a lla  som etido  e l t ra n sp o r te  aé re o ; en efecto , duran te  un cu a rto  de 
sig lo  la  su c e s iv a  in tro d u cc ién  de nuevas m âquinas con p ro d u c tiv i­
dad c re c ie n te  p e rm itié  ab so b er lo s  aum entos de gasto s que se  p ro -  
ducian en fo rm a  de re m u n erac io n es  s a la r ia le s ;  en cuanto a la s  ta -  
s a s , que p o r e l u so  de in s ta lac io n es  a e ro -p o r tu a r ia s  p e rc ib en  los 
gobiernos y que d u ran te  los p r im e ro s  lu s tro s  se  b asa ro n  en un s i£  
tem a de p re c io s  p o litico s , g radualm en te  se  han ido tra s lad an d o  so 
b re  los u s u a r io s  los c o s te s  efectivos de los s e rv ic io s . Los aum en-
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to s  que p o r e l fenom eno in flac io n ista  u n iv e rsa l, fueron  ex p erim en - 
tando los p re c io s  de los se rv ic io s  que la s  com paflias se  ven ob liga- 
das a c o n tra ta r  p a ra  poder r e a l iz a r  la  p re s ta c io n  del suyo, com o 
tam bién  e l im p o rtan tis im o  que ex p erim en taro n  los co s te s  de los r e ­
c u rso s  a jen o s, que tan  abundantem ente u tilizan  la s  com paflias a é re a s , 
fueron cau sas  conjuntadas que coadyuvaron a p ro v o ca r  la  c r i s i s .
e) O tro  hecho de m dole co m erc ia l de v e rd a d e ra  tra sc e n d e n -  
c ia  fue la  capacidad  ad ic ional que en fu e rte  rég im en  com petitive  r e ­
p re se n ta r  on la s  com paflias de tra fic o  no re g u la r  o " c h a r te r" ;  aunque 
su ap aric io n  en los m ercad o s  del tra n sp o r te  a é re o  no se p roduce en 
e s ta  década, ya que ex is tie ro n  durante toda la  a n te r io r , es coincid ien  
do con la  c r i s i s  de la s  g randes com paflias tra n s p o r tis ta s  a m e rica n a s  
de 1969, cuando adqu iere  au tén tica  im p o rtan c ia  e l trâ fic o  " c h a r te r"  
tra n sa tlâ n tic o , porque se  dâ p rec isa m e n te  en e l p r im e r  m ercad o  del 
mundo, en e l n o rte am erican o , con p o d ero sas  com paflias que ya duran  
te  los afios -60  habian estado  p restando  se rv ic io  de trâ fic o  a la  dem an 
da, m ediante  co n tra to s  s u sc r ito s  con e l gob iem o n o rte am erican o , pa 
r a  e l m ovim iento  de tro p a s  con destino  u o rigen  en Indochina. F o rm a  
ba p a r te  de lo s  com prom isos co m erc ia le s , s in  duda, la  obtencion de 
p e rm is e s  p a ra  "co m plem en tar"  e l trâ fico  m il i ta r  con in cu rs io n es  en el 
trâ fic o  c iv il, que le s  co m p en sera  de los p erio d o s  de e sc a sa  activ idad  
que im ponfan a sus flo tas la s  necesidades m il i ta re s . A si ap a recen  en 
e l trâ fico  d e l A tlântico  N orte  la s  llam adas com paflias "supp lem ental 
c a r r ie r s " ,  que dotadas de m odernes equipos, lo s m ism os que la s  corn 
pafiias de trâ f ic o  re g u la r , o frecen  a é s ta s  la  com petencia m âs a b ie r ta  
en e l s e c to r  de m ercad o  que s i r  ven la s  p r im e ra s .  En efecto, en un in ­
fo rm e p rep a rad o  p o r e l D epartam ento  de Econom ia y  F in an zas  de la  
A sociacion  de T ra n sp o rte  A éreo  de los E s tad o s  Unidos (A. T. A. ), que 
lleva  fecha de 13 de octubre  de 1969, se  enunciaba como uno de los 
fa c to re s  m âs c r itic o s  p a ra  e l futuro f in an c iè re  de la s  Im eas re g u la ­
r e s  la  am enaza de una c re c ie n te  penetrac ion  de los tra n s p o r tis ta s  
co m p lem en ta rio s . A visaban que "cu a lq u ie r posib le  expansion s e rv i-  
r ia  ùn icam ente p a ra  d is to rs io n a r  e l delicado equ ilib rio  en tre  los s e r  
v ic ios re g u la re s  y  com plem en tario s  en un m om ento en que la s  Im eas 
re g u la re s  no pueden h a c e r  fren te  a m âs u su rp ac io n es , porque ello  
conduciria  a un d e te r io ro  tem p o ra l del s e rv ic io  publico, que p re s tan  
ù n icam ente  la s  Im eas re g u la re s . E l s is te m a  re g u la r  de tra n sp o r te  
a é re o  tien e  obligacion de lle n a r  la s  n eces id ad es  b â s ic a s  de tra n sp o r  
te  del publico en g en era l, operando frecu en c ia s , p ro  g ram as re g u la ­
r e s ,  s irv ien d o  tan to  s itio s  pequeflos com o g ran d es, en es tac io n  v e r  a 
n iega o in v e rn a l y ofreciendo  una am plia  gam a de ta r ifa s  de grupo e 
ind iv iduales. Sin em bargo , los tra n sp o r tis ta s  a é re o s  no re g u la re s
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pueden o p e ra r  cuando y dônde e s tim en  que ex iste  su fic ien te  dem anda 
en base  a vuelo p o r  vuelo . De e s ta  fo rm a un o p erad o r " c h a r te r"  pue 
de fâcilm en te  o f re c e r  ta r if a s  b a ja s , ya que la  au to ridad  que se  le s  
ha concedido le s  p e rm ite  o p e ra r  en la s  ru ta s  de a lta  densidad, en 
m ercad o s es tab lec id o s  y  en la rg a s  d is ta n c ia s" .
En e l afio 1969 la s  com paflias "supp lem ental"  n o r te a m e r ic a ­
nas tuv iero n 'u n  c re c im ie n to  d e l 40% en su trâ f ic o  co m erc ia l c iv il en 
tanto  que la s  doce Im eas re g u la re s  m âs im p o rtan tes  no consigu ieron  
s u p e ra r  la  ta s a  de un 10%.
La p a rtic ip a c iô n  de los tra n s p o r tis ta s  com plem en tario s  en e l 
trâ fic o  to ta l de p a s a je ro s  de ae ro n av es  n o rte a m e ric a n a s  en e l A tlân ­
tico  N orte d u ran te  1969 lie  go a re p re s e n ta r  un 24, 2%, c ifra  équ iva­
len te  a dos v eces  su p a r tic ip a c iô n  en e l m ercad o  duran te  dos afios. 
En la  tem porada  de v e ran o  de 1969 los tra n s p o r tis ta s  com plem ents - 
r io s  rie E E .U U . con sig u ie ro n  una profunda penetrac ion  en e l trâ f ic o  
de p a sa je ro s  tra n sp o rta d o s  p o r  Im eas de b andera  am erican a  en los 
m ercad o s clave del A tlân tico  N orte : Nueva Y ork-R om a 39, 7%; C a li­
fo rn ia  -E u ro p a  63, 7%;,Nueva Y o rk -A m ste rd am  67,4% y Nueva Y ork- 
F ra n c fo r t 68, 2%.
Los tra n s p o r t is ta s  co m p lem en ta rio s  alegan que e l m ercad o  
que _ellos s i r  ven es  d ife ren te  d e l que atienden los tra n s p o r tis ta s  r e ­
g u la re s , p e ro  un estud io  re a liz a d o  en los E E .U U . po r am bos tipo s 
de tra n s p o r t is ta s  p ru eb a  que la  inm ensa  m ay o ria  de lo s  p a sa je ro s  
u su a rio s  de lo s  s e rv ic io s  co m p lem en ta rio s  tien  en c a s i los m ism o s 
n iv e les  de in g re so s  o re n ta  p e rso n a l que los tra n sp o rta d o s  p o r la s  
Im eas re g u la re s ;  a s i  la  OVERSEAS NATIONAL AIRWAYS un t r a n s ­
p o r tis ta  co m p lem en ta rio , dedujo de un estudio  rea lizad o  en 1969 que 
e l 73% de lo s  u su a r io s  de s e rv ic io s  com plem en tario s  ten ian  una re n  
ta  fa m ilia r  m ed ia  e n tre  5. 000 y 25. 000 d o la re s  anuales, en tan to  
que la s  Im eas re g u la re s  eu en tan  con un 67% de sus p a sa je ro s  d is -  
poniendo de re n ta s  co m p ren d id as  en e l entorno  indicado. E s to s  da 
to s  p e rm iten  a f îrm a r  que rea lm e n te  los tra n s p o r tis ta s  no re g u la ­
r e s  no estân  ab riendo  nuevos m ercad o s  p a ra  gente que an tes  no po 
d ia  v o lar, sino  que e s tâ n  desviahdo trâ fic o  de la s  Im eas re g u la re s  
con el consigu ien te  p e r ju ic io  p a ra  é s ta s  (nos es tam o s re fir ie n d o  ex ­
clu sivam ente  a l  m ercad o  de trâ f ic o  aé reo  de los E E . UU. ). En e fe c ­
to , en e l afio de que e s ta m o s  tra tan d o  los tra n s p o r tis ta s  a é re o s  corn 
p lem en ta rio s  a lcan za ro n  una c if ra  p rox im a a l  90% de su trâ f ic o  s o ­
b re  e l A tlân tico  N orte , d u ran te  los t r im e s tr e s  segundo y te r c e ro  en
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tanto  que la s  dos Im eas in te rn ac io n a les  re g u la re s  de pabellôn am e 
rican o , PANAM y TWA obtuvieron conjuntam ente desde a b r il  h a s ta  
octub re  un bénéficie  de 42 m illones de d o la re s  en dicho e sce n a rio  
de trâ fico , con cuya sum  a tuv ieron  que h a c e r  fren te  a la  p érd id a  - 
de 35 m illo n es  de d o la re s  que experim en taron  en e l r e s to  de su s  If 
n eas  in te rn a c io n a le s , d u ran te  e l re s to  del afio. E s to s  dos hechos 
vienen a d e m o s tra r  que la  ru ta  ren tab le  de E E . UU. -E u ro p a  p ro p o r 
ciona en la  a lta  estac io n  e l so p o rte  e sen c ia l p a ra  e l n ian ten im ien to  
duran te  todo e l afio del s e rv ic io  re g u la r  de ban d era  am erican a  a lo 
la rg o  de la  re d  de ru ta s  in te rn ac io n a les  que en el mundo s irv e n  d i­
cha s dos com paflias, ta r a  é s ta  que no tienen  la s  com paflias com ple 
m e n ta r ia s  que pueden a b so rb e r  los co stes  fijos de su o rgan izacion  
d u ran te  lo s  m ese s  de inv ierno , sin  ex p e rim en ta r p é rd id as  d é r iv a - 
das del m an ten im ien to  de Im eas con c a râ c te r  re g u la r  duran te  e l - -  
r e s to  del afio.
E l estud io  de A. T. A. an tes citado concluia: "L a in d u s tr ia  
re g u la r  e s tâ  sufriendo  se ria m e n te  como consecuencia  de la  p é n é tra  
cion del m ercad o  com plem en tario  y no puede to le r a r  m âs u s u rp a - - 
c iones. Debe h a c e rse  m âs  e s tr ic ta  la  p uesta  en v ig o r de la s  n o r - -  
m as del C. A. B. (C ivil A ero n au tica l B oard).
La h is to r ia  ensefia que no se  h ic ieron  caso  de e s ta s  recom en  
daciones, com o lo p rueba  la  caô tica  s ituac iô n -fin an c ie ra  de la s  dos 
g randes com pafifas de tra n sp o r te  in te rn ac io n a l a é re o  de b andera  de 
E E . U U ., PANAM y TWA quienes, a p e s a r  de h ab er d iv ersificad o  - 
su s r ie sg o s  (dedicândose a négociés com plem enta r io s , como son - 
la s  cadenas h o te le ra s  n o rte a m eric an as  que poseen  cada una de am - 
bas com paflias, HILTON e INTERNATIONAL HOTEL, am bas con - 
fu e rte s  su p e râv it de sus explo taciones) se han v is to  obligadas, pa 
r a  en jugar la sp é rd id a s  que vienen a cum ulande desde la  in ic iaciôn  - 
de la  década, a un hecho in so lite  en la  h is to r ia  n o rte a m e ric an a  con 
tem porânea: s o lic i te r  subvenciones o fic ia le s  que le s  p erm itan  s e — 
g u ir su b sistien d o  en e l rég im en  de em p resa  p rivada , bajo e l que na 
cio  y se  ha d e sa rro lla d o  con toda pujanza la  aviacion  co m erc ia l de 
e se  pafs, que s ie m p re  vivio bajo e l postulado de ren tab ilidad  econo 
m ica , a d ife re n c ia  de la s  com paflias de b andera  de E uropa, que de 
una fo rm a u o tra  y con m m im as excepciones han venido gozando de 
subvenciones o ayudas, cuando no son agencias d e l propio  gobierno 
o a l m enos, en que é s te  p a r tic ip a  m ay o rita riam en te  en su cap ita l 
cuando adoptan la  form a de sociedades m e rc a n tile s .
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L as com paflias n o r te a m e ric a n a s  m encionadas estân  r e v i s ^  
do sus concesiones de Im eas a é re a s  y han llegado a acuerdos de re  
d is trib u c io n , en un in ten to  de re d u c ir  sus p érd id as  a lim ite s  to lé ra  
b le s  p o r sus a cc io n is ta s . La p ro p ia  ad m in istrac iô n  aero n âu tica  - -  
n o rte am e rica n a , aunque e s tâ  siendo du ram en t e a tacada po r la s  corn 
paflias a é re a s  eu ro p eas  y p o r voces de su propio  pa is  que conside- 
ra n  que se  t r a ta  de in te rv en c io n es  de dudosa legalidad , e s tâ  o b li- 
gando a que la s  com paflias eu ro p eas  re v ise n  e l num éro  de f reçu  en 
c ia s , red u c ién d o las , con que hoy es tân  dotadas la s  Im eas de m âs - 
in tenso  trâ f ic o  del mundo, que son la s  que unen E uropa con los p ^  
s e s  de A m érica  del N orte  (EE. UU. y Canadâ, ya que M éjico queda 
excluido ae ro n âu ticam en te  de lo que se entiende po r A tlântico N or 
te). Incluso e s tâ  en fase  de negociacion en tre  la s  dos p o d ero sas  - 
com paflias c itad as , r e a l iz a r  una fusion o bien a c ep ta r  la  ex p lo ta --  
ciôn bajo rég im e n  de "pool" de su s  re d e s  re sp e c tiv e s , en cu rio sa  
con trad iccion  con la s  ley es  a n t i - t r u s t  tan re sp e ta d a s  en E E .U U . y 
que se han venido aplicando con todo r ig o r  p o r la  ad m in istrac iô n  - 
a m erican a  en la s  re la c io n e s  ae ro n âu tica s  en tre  sus com paflias de 
bandera  y la s  e x tra n je ra s . E s te  hecho dâ idea  de la  profundidad - 
que ha a lcanzado  la  c r i s i s  del tra n sp o rte  a é re o .
E n e s te  c lim a de tension  se  com prende que la  fijacion de la s  
ta r ifa s  de p a sa je s  y f le te s  que trad ic io n a lm en te  se  venian fijando a 
n ivel in te rn a c io n a l en e l seno de la  I. A. T. A . , cuyas re so lu c io n es  
a la  v ie ja  u san za  de la  Sociedad de N aciones re q u ie ren  unanim idad 
p a ra  su v igencia , hayan tro p e zado con ta ie s  d ificu ltades, que hubo 
de p a s a rs e  d u ran te  v a r io s  p erio d o s po r la  situacion , que en el a r ­
got aeronâu tico  se  denom ina "de ta r ifa s  a b ie r ta s" .
En un mundo aquejado de tan  fuerte  c r i s i s  com o la  que p a- 
dece la  econom ia m undial, con la s  tensiones y d ificu ltades que in -  
trm se c a m e n te  so p o rta  p o r e l d ren a je  que en su poder adquisitivo  
experim en tan  la s  d is tin ta s  v a lu tas  in te rn ac io n a les ; la s  fu e rte s  de^ 
valuaciones que padecen  lo sp a ise s  su b d esa rro llad o s ; la s  a lta s  ta -  
s a s  de in te ré s  que se  han estado  pagando en los m ercad o s in te rn a ­
cionales de ca p ita le s  y, fundam entalm ente, dado e l fu e rte  endeuda 
m iento  provocado  po r e l im p o rtan te  reequipam ien to  que la s  com pa 
fil a s a é re a s  han venido rea lizan d o  duran te  el u ltim o quinquenio, irm 
p ira d a s  en e l c rec im ie n to  sosten ido  de su negocio duran te  los afios 
-60; con unos equipos obso le tos, cuyo p rec io  de rea lizac io n  fue in 
fe r io r  a l v a lo r  contable, a cau sa  de no haber dado tiem po a p racU  
c a r  su am o rtizac io n  técn ica; se  com prende p o r qué constituyen  ex
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cepciôn la s  com paflias a é re a s  que han logrado c e r r a r  su s balances 
del e je rc ic io  1974 sin  num éros ro jo s .
Con la  in troduccion  an teceden ts c reo  h ab er ju stificado  la  - 
elecciôn  del tem a  de la  p re se n ts  te s is  d oc to ra l, LA PROBLEM A­
TICA FINANCIERA D EL TRANSPORTE AEREO, p o r s e r  de palpj. 
tan te  actualidad  y en cuyo d e sa rro llo  vam os a in tro d u c irn o s  segiû  
dam ente con e l conocim iento  que pudo darm e e l h ab er desem pefia 
do cargos d ire c tiv o s  en la  Compafiia espafiola de b andera  IBERIA 
duran te  28 afios; en tre  o tro s  los de D ire c to r  Econom ico F inancie  
ro . D ire c to r  de la  O rganizacion  T e r r i to r ia l  (V entas y D e leg ac io -- 
nes) y A uditor G eneral.
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I I .  C A R A C T E R I S T I C A S  E C O N O M I C A S  
D E L  T R A N S P O R T E  A E R E O
P o r  razon  m etodologica m e p a re c e  obligado com enzar e s te  
trab a jo  con una exposiciôn de la s  c a ra c te r is t ic a s  que co n cu rren  - 
en la  in d u str ia  del tra n sp o r te  a é re o , cuya m odernidad  ju s tif ica  la  
e sc a sa  l i te ra tu re  econom ica so b re  e lla  ex is ten te , s i  se exceptüan 
los abundantes tra b a jo s  e s ta d is tic o s  e in fo rm es que p e rio d icam en ­
te vienen publicando la s  O rgan izac iones In te rn ac io n a les  de la  A via­
cion C ivil.
A) FINANCIAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA. - P o r  
analogia con el trâ f ic o  m a ritim o  y fluv ial y a d ife ren c ia  del t e r r e ^  
tr e ,  el tra n sp o r te  a é reo  no n e c e s ita  u t i l iz e r  una v ia  constru ida  —  
"ad hoc", po r la  que c irc u la r .  E s ta  p r im e ra  idea hay que m a tiz a r  ' 
la , ya que e l a ire , la  v ia  n a tu re l del tra n sp o r te  aé reo , s i bien exi£  
te  en can tidades ilim itad a s , em p ero  la  navegacion a é re a  p ré c is a  de 
c ie r ta s  in sta lac io n es  y equipos de su p e rfic ie  que le  s irv an  de so p o r 
te ind ispensab le , p a ra  que la s  ae ro n av es  pueden d e sp la z a rse  p o r su 
m edio n a tu re l con seguridad ; en efecto , e l trâ fico  aé reo  c iv il se - 
v e rifica  den tro  de c ie r to s  " c o r re d o re s "  o p as illo s  que form an v e r -  
d ad eras  ae ro v ia s  po r la s  que tra n s ita n  la s  ae ro n av es  que en todo - 
m om ento es tân  con tro ladas y d irig id a s  desde lo s  cen tro s  de con tro l 
de trâ fico  t e r r e s t r e .  E s ta  " in v is ib le"  o rdenacion  de los vuelos es 
ind ispensab le  p a ra  que se  pueda r e a l iz a r  la  navegacion a é re a  en - 
condiciones de segu ridad  y p a ra  su p râ c tic a  ex is te  una ex tensa  re d  
de in sta lac io n es  y equipos que la s  a d m in is trac io n es  publicas han de 
c o s te a r  y m an ten er a tend idas p erm anen tem en te , p a ra  que se haga 
posible e l trâ fico  aé reo .
Com pletan e s ta  re d  " in v is ib le"  de ayudas o p ro tecc ion  de la  
navegacion a é re a  las  in s ta lac io n es  a e ro p o rtu a r ia s  que, a m an era  - 
de p ila re s  de susten tac iôn  de aquélla , desem pefian la  im p o rta n tis i-  
m a m i s ion de p e rm it ir  que se  puedan r e a l iz a r  la s  operac iones de - 
em barque y desem barque de p a sa je ro s , ca rg a  y d e sc a r  ga de m e r ­
cancias; com bustib les, v itu a lla s  p a ra  s e rv i r  a bordo, e tc . Los - 
ae ro p u e rto s , adem âs de la s  p is ta s  que todos vem os, cuentan ta m -
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b ién  con com plicadas y co s to sas  in sta lac io n es  que hacen posible la  
p râ c tic a  de los a te r r iz a je s  y despegue de aviones en condiciones 
ôp tim as.
E l tra n sp o r te  aé reo  d escan sa , po r tanto, so b re  una in fra e s  
t ru c tu ra  de t i e r r a  com puesta de lo s  ae ro p u erto s , que poseen toda 
c la se  de in s ta lac io n es  y m edios p a ra  p e rm itir  la s  operaciones m ^  
cionadas, s i  b ien la s  com paflias a é re a s  p rec isan  a su vez con tar con 
equipos a u x ilia re s  p a ra  a ten d er e l despacho de los aviones, de los 
p a sa je ro s  y de l cargam ento  co m erc ia l en los ae ro p u e rto s ; de la  - 
re d  de ra d io -fa ro s  y equipos de com unicacion e in sta lac io n es  p a ra  
p ro tecc ion  de la  navegacion a é re a  in teg rad a  po r equipos ra d io -e lé c  
tr ic o s  y e lec tro n ico s , s ituados en t i e r r a  o en b a rco s  anclados en 
a lta  m a r, que p e rm iten  la  o rien tac iô n  y c ircu lac io n  de las  a e ro n a ­
ves, que de e s ta  fo rm a pueden conocer dônde se hallan  en todo mo 
m ento, situac iôn  que tam bién  es  conocida p o r e l cen tro  de con tro l 
de trâ fic o  de t ie r r a ,  m erced  a los equipos de que van dotados los 
aviones que se  coordinan e in te rre la c io n an  con los em plazados en 
dichos c en tro s  de con tro l y d irecc iô n  d e l trâ fico  a é reo .
E s  obvio que e l conjunto de in sta lac io n es , equipos, elem en 
tos y se rv ic io s  que p erm iten  la  navegaciôn a é re a  ha de ten e r  c a ra c  
t e r  publico, p o r s e r  una necesidad  co lectivam ente sen tida  po r cada 
una de la s  com paflias de tra n sp o r te  aé reo  y no sô lo  p o r alguna de 
e lla s  sin  que, de o tra  p a rte , p u d ie ra  p e n sa rse  en s a tis fa c e r  ind iv i- 
dualm ente e s ta  necesidad  p o r los p rob lem as que c r e a r ia  la  co o rd i- 
naciôn de ta ie s  s e rv ic io s  ind iv iduales; adem âs su coste  s é r ia  in ase  
quible p a ra  los u su a rio s  de ta ie s  se rv ic io s , es d e c ir , la s  com pa­
flias a é re a s .
F in an c ie ram en te , pues, ex isten  dos tipo s de inversiôn  p e r -  
fectam en te  d ife ren ciad o s: la  in fra e s tru c tu ra  del tra n sp o r te  aéreo , 
cuya sa tis facc iô n  co lectiva y coordinada a nivel in te rn ac io n a l c o r re s  
ponde a los d is tin to s  E stad o s, dada la  necesidad  co m u n itaria  que s a -  
tisfacen  y de o tro  la s  que han de r e a l iz a r  las com paflias m ercan tile s  
que poseen  lo s  m edios p a ra  r e a l iz a r  el tra n sp o rte ; e s  d ec ir, aque- 
llo s  e lem entos que in teg ran  la  su p e re s tru c tu ra  del tra n sp o rte  aé reo : 
ae ro n av es  y equipos au x ilia re s  n e c e sa r io s  p a ra  e l despacho de los 
aviones y recep c iô n  de p a sa je ro s  y carg a , a s i com o p a ra  e l m an te ­
n im iento  de a quelles.
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E l p r im e r  tipo de in v ers io n  de c a râ c te r  publico tiene, ap ar 
te  de su ren tab ilidad  soc ia l, la  econom ica que re p re se n ta n  la s  ta -  
s a s , que se sa tis facen  p o r los u su a rio s  de los d is tin to s  se rv ic io s . 
Hay que in d ica r  que h as ta  fecha re c ie n te - la s  ta sa s  que p erc ib ian  la s  
ad m in istrac io n es  publicas ae ro n âu tica s  no cubrian  e l coste  r e a l  de 
la s  in v e rsio n es  re a liz ad a s  en p is ta s , in s ta lac io n es  y ayudas a la n a  
vegacion, constituyendo au tén ticos p rec io s  po litico s y cubriéndose, 
consecuentem ente, con carg o  a lo s  p resu p u es to s  nac ionales  de cada 
p a is , la  d ife ren c ia  en tre  e l co ste  e s tr ic to  y la  ta sa  sa tis fech a  po r 
los u su a rio s . T ra n sc u rr id o  e l p r im e r  quinquenio de la  década de los 
-60, los gobiernos se p ro p u sie ro n  te rm in a r  con e s ta  ayuda in d ire c ­
ta  que estaban  dando a l tra n sp o r te  a é reo  y, g radualm en te , com enza 
ron  a su s ti tu ir  los p re c io s  p o litico s  po r unas ta sa s  que s irv a n  p a ra  
c u b rir  la  to talidad  de los c o s te s , inc lu idas la s  am o rtizac io n es  te c -  
n icas  y los in te re se s  de la  in v e rs io n  re a liz a d a  en todo e l soporte  
in f ra e s tru c tu ra l  aeronâu tico .
Podem os conclu ir a firm ando  que, s i  bien la s  com paflias - 
tra n s p o r tis ta s  no tienen que r e a l iz a r  in v e rs io n es  en la  v ia, con lo 
que se d ife ren c ia  del tra n sp o r te  fe rro v ia r io , s i n eces ita  que ex ista  
una in fra e s tru c tu ra  b â s ic a  en t i e r r a  que s irv a  de soporte  p a ra  la  na 
vegacion; sin  em bargo, e s ta  in v e rs io n  es re a liz a d a  p o r e l s e c to r  pu 
blico , constituyendo un gasto  p a ra  la s  com paflias a é re a s  la  ta sa  que 
po r e l uso  han de s a tis fa c e r  a la s  adm in is t r  acione s a e ro -p o r tu a r ia s . 
En esto  se  d ife ren c ia  del tra n sp o r te  p o r c a r r e te r a  que no paga ta ­
sa s  por e l uso  de la s  v ias  pub licas, s i bien so p o rta  un fu erte  im pues 
to so b re  e l com bustib le consum ido, que no paga e l avion.
E s ta  fa lta  de in v ersio n  en la  v ia  po r p a r te  de la s  e m p re sa s  
co n ces io n aria s  del tra n sp o r te  a é re o  com porta  en e l orden  fin an c iè ­
r e  los s ig u ien tes  efectos: la  financiacion  del tra n sp o rte  aé reo  se  cU 
vide en tre  e l s e c to r  publico y e l p rivado , asum iendo e l p r im e ro  la  
que co rresp o n d e  a la s  in s ta lac io n es  a e ro p o rtu a r ia s  y de ayudas a 
la  navegacion a é re a  y la s  e m p re sa s  la  que exigen los equipos de vue 
lo y de a s is te n c ia  a la s  ae ro n av es  en t ie r r a ,  adem âs de la s  que p re  
c isen  en e l orden  in d u s tr ia l p a ra  la  p râ c tic a  de la s  ré v is io n s  s y r e -  
p arac io n es  de aeronaves, de su s  com ponentes, equipos e in stru m en  
tos de navegacion y a u x ilia re s . Lo m ism o cabe d e c ir  de la s  in s ta la  
ciones co m erc ia le s  con que la s  e m p re sa s  de tra n sp o r te  aé reo  cu- 
b ren  su te r r i to r io  co m erc ia l.
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B) RELACION CAPITAL-PRODUCTO. - Una consecuencia  
inm ediata  del desp lazam ien to  a l s e c to r  publico de la s  in v e rs io n es  
en in f ra e s tru c tu ra  que s irv e  de soporte  a l tra n sp o r te  a é re o , se  
m an ifies ta  en la  d ife ren c ia  ex isten te  en tre  e l n ivel que a lcanzan  la s  
inm ovilizaciones de la s  em p resas  fe r ro v ia r ia s  y la s  a é re a s ;  en efec 
to , en tanto  que en n u es tro  p a is  la  R . E . N .  F . E . n eces itô  co n ta r en 
1973 con una in v ers io n  de 5, 2 p ese ta s  p a ra  ob tener una p e se ta  de 
producto  (*), IBERIA solo p ré c isé  te n e r  in v e rtid as  1, 68 p e se ta s  pa 
r a  ob tener la  m ism a  cantidad de producto . (**)
A n ive l m undial, la s  com paflias de tra n sp o r te  a é reo  pertene  
c ien tes  a los 129 E stad o s  m iem bros de la  O . A . C . I .  (O rganizacion 
de Aviacion C iv il In ternacional), exclu idas R usia y China, tenian 
re a liz a d a  a 31 de d ic iem b re  de 1973 una in v ersio n  que re p ré se n ta , 
re sp ec to  a l producto  generado e l m ism o aflo, 1, 40 unidades m oneta 
r ia s  (***). Su com paraciôn  con la  com pafiia IBERIA pone de m an i- 
f ie sto  la  m enor ren tab ilid ad  de su explotacion que se  ju s tif ic a  p o r 
e l peso que en é s ta  tien e  e l trâ fico  nacional, cuyas e tap as  co rta s  
exigen m âs in v e rs io n  p o r la  m enor productiv idad  de la  flo ta que re  
q u iere  e s ta  c la se  de trâ fico ; en efecto, com o ten d rem o s ocasiôn  de 
v e r  m âs ex tensam en te , a l e s tu d ia r  la  p roductiv idad , la  produccion 
de una aeronave es  p ro p o rc io n al a la  longitud de e tapa, a causa  del 
m enor num éro  de es  ca las  que se  re a liz a n  en una fracc io n  de tiem po 
dada, com o se  deduce de la  sigu ien te  fo rm ula  (****): _
T. = T 1 T 4 T 4 T . I T b t s c d m
En dicha fo rm ula  es el tiem po bloque o periodo  que tra n s
c u r re  desde que e l avion se desp laza  po r su p rop ios m edios, en t ie ­
r r a ,  h asta  que después del vuelo y del a te r r iz a je  en la  estac ion  de 
destino  p a ra  to ta lm en te  los m o to res .
(*) In v ers io n es, segun M em oria  de 1973 = 148, 664 m . de p e se ta s . - 
In g reso s  28, 665 m . de p e se ta s .
(**) In v ers io n es, segun M em oria  1972-1973 = 51, 200 m . de p e se ta s . • 
In g reso s  = 30, 300 m . de p e se ta s .
(***) In v ers io n es  O. A. C. I. = $ 36. 611 m illo n es. - In g reso s  = $ 26. 128 
m illones.
(****) D r. Ingen iero  M artin  C uesta A lvarez . - R ev ista  de A eronâutica 
num . 388 de M arzo  1973.
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co rresp o n d e  a l tiem po de m an io b ra s  eh t i e r r a  incluyendo la  du- 
rac io n  del despegue.
Tg es  e l tiem po p a ra  subida, incluyendo la  ace le rac io n  p a ra  tra n i^  
cion de despegue a subida, y depende de la  a ltu ra  de c ru c e ro .
tiem po del vuelo en reg im en  de c ru c e ro  incluyendo la s  p osib les  
d esv iac iones que im ponga e l trâ f ic o .
tiem po p a ra  descenso  incluyendo la  d ece le rac io n  a la  velocidad
n o rm a l de aprox im acion ; depende com o en e l caso  de la  subida de 
la  a ltu ra  de c ru ce ro .
tiem po p a ra  m an io b ras  en e l a ir e .
P u e s  bien, e l tiem po de vuelo T = T. -
V b t
Si se  com para  la  re la c io n  econom ics que tra ta m o s  con o tro s  
s e c to re s  in d u s tr ia le s  de n u e s tro  p a is , ten d rem o s:
In d u strie  H id ro e léc tric a , 5 ,75 : 1 p e se ta s  de inversion . (*)
In d u strie  S id e ru rg ica , 2, 8 p e se ta s  de in v ersio n . (*)
In d u str ie s  Q uim icas, 2 p e se ta s . (*)
T elefon ica , 6, 18 p e s e ta s . (**)
Las in d u s tr ie s  m encionadas exigen m ayor in v ersio n  que la  
de l tra n sp o r te  a é re o , con lo que queda paten te  la  incidencia  que en 
la  in d u s tr ie  que nos ocupa tien e  e l d esp lazam ien to  a l s e c to r  publico 
de una p a r te  de la s  in s ta lac io n es  y equipos que p ré c is a  p a ra  su a c ­
tiv idad , con e l efecto  derivado  de p o s e e r  a lta  ren tab ilid ad  de sus in 
v e rs io n e s  p ro p ia s .
(♦) R ev ista  "A ctualidad  E conôm ica". - 30 Nov. 1974.
(**) M em oria  de l E je rc ito  1974.
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Se deduce de lo expuesto que desde un angulo nac ional no se 
puede h a lla r  ' ’s tr ic to  sensu" la  re lac io n  cap ita l-p ro d u c to  s in  compu 
t a r  la  in v e rsio n  que e l E stado  ha hecho en in s ta lac io n es  a e ro -p o rtu a  
r ia s  y de ayudas a la  navegacion aé re a , aunque ta l  operacion  req u e -  
r i r i a  e l es ta b le c im ien to  de un c r i te r io  de im putacion, ya que la  in ­
v e rs io n  publica c itada  no es p a ra  el uso  exclusive  de la s  com pafiias 
nacionales, s ino  que s irv e  a todos los tra n s p o r tis ta s  a é re o s  que 
rea licen  se rv ic io s  en la  Nacion de que s e t r a te .
C) RAPIDA OBSOIJESCENCIA P E  LOS EQUIPQS. - E s  posi 
ble que con la s  excepciones de la tecnologia e sp ac ia l y la  de la s  cornu- 
n icaciones, y p re c isa m e n te  como una d eriv ac io n  de aquéllas , la  in - 
d u s tr ia  de fab ricac io n  de aeronaves sea  la  de m ayor ra p id e z de cam  
bio.
E s ta  ra p id e z de cam bio im puesta  p o r la  tecnologia da c a r a c -  
t e r  a n u e s tra  epoca; en efecto, segun n a r r a  A. T offler (*) la  a c e le -  
rac ion  su e le  d ra m a tiz a rs e , p rec isam en te  con e l sim ple  re la te  del 
p ro g reso  de lo s  t ra n sp o r te s . A firm a dicho au to r que en e l afio 6. 000 
(a. C. ) e l m edio  m as  rap id e  de tra n sp o rte  a la rg a  d ig tancia  e ra  la 
ca ravana  de cam ello s, que conseguia una velocidad m edia  de 12 K m / 
h o ra . Solo en e l afio 1. 600 (a. C. ) con e l invente del c a r ro  se  elevo 
la  velocidad m axim a a unos 30 K m /h o ra  (**). Tan im p resio n an te  fue 
e s te  invente y tan  d ific il su p e ra r  e s ta  velocidad  tope que 3. 500 afios 
m as ta rd e , cuando em pezo a funcional en G ran B retafia e l p r im e r  
co ch e -c o rreo  en 1. 784, e s te  solo alcanzo un prom edio  de 16 K m /h . 
y los g randes b a rc o s  de ve la  de la  época navegaban a m enos de la  
m itad  de e s ta  velocidad .
E l  hom bre  tuvo que e s p e ra r  a la  década de 1. 880 p a ra  conse 
gu ir, g ra c ia s  a  una locom otora de vapor m as avanzada, la  velocidad 
de 50 K m /h o ra . La r a z a  hum an a n ecesito  m ile s  de afios p a ra  a lcan - 
z a r  e s ta  m a rc a ; s  in em bargo b as ta ro n  58 afios p a ra  q u in tup licar e s -  . 
te  lim ite , ya que en 1.938 los av iadores su p e ra ro n  la  b a r r e r a  de los 
250 K m /h o ra , velocidad  que alcanzaba e l D ouglas DC-3 o su v e rs io n  
m ilita r  C -47. A l cabo de o tro s  20 afios se su p era ro n  lo s  m il kilom e 
tro s  por h o ra , cuadrup licândose la  c if ra  a n te r io r , y en lo s afiôs s e -
(*) "E l shock del fu tu re" . A lvin T offler. Ed. P la z a y  Jan és . P ag . 40)
(**) "La velocidad  de lo s  tra n sp o rte s  p r im itiv e s  ap a rece  calcu lada 
"B iggest challenge". : G etting w isdom . " de P e te r  G o ld m ark , 
en P r in te r ’s Ind. - 29 de Mayo 1964. Pag . 280.
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sen ta  av iones cohetes a lcanzaron  velocidades p ro x im as a los 6. 000 
K m /h o ra  y cap su las  e sp ac ia le s  c ircunvo laron  la  T ie r r a  a m as de 
35. 000 K m /h o ra . La cu rv a  que re p re se n ta se  g ra ficam en te  e l p r o ­
g reso  de la  u ltim a  generacion , s a ld r ia  v e r t ic a im en te de la  pagina.
P a r a  tra n sp o r te  c iv il la  velocidad e s ta  anclada desde 1960 
en to rno  a lo s  1. 000 K m /h o ra , detenidos en la  b a r r e r a  que im pone 
la  velocidad del sonido, ya que los aviones su p erso n ico s  f ra n c o -in -  
gles y ru so  h a s ta  la  fecha no se ban in troducido  en Im eas a e re a s , 
aunque llev an  los p ro to tip o s co rresp o n d ien tes  v a r ie s  aflos en p é r io ­
de ex p erim en ta l. E l r e t r a s o  se debe exclusivam ente a la  r e t ir a d a  
n o rte am e rica n a  d e l p royecto  de un tipo de avion de e s ta  c la se , que 
en con cu r so  publico, e l G obierno habia asignado a la  c a sa  Boeing, 
p ero  que u lte r io rm e n te  se  le negaron  los re  c u rse s  f in a n c iè re s  n e - 
c e sa rio s  p a ra  e l d e s a rro llo  del p ro to tipo . T ecn icam ente la  navega 
cion su p e r-so n ic a  e s ta  conquistada y co n stitu ira , s in  duda, e l s i s -  
tem a de tra n s p o r te  co rrien tem en te  u tilizado  p a ra  la s  g ran d es  d is -  
tan c ias  h ac ia  f in a le s  de e s te  sig lo .
D) RESERA HISTORICA PE  AERONAVES COMERCIALES.
Una b rev e  resefta  de los avances conseguidos en la  fa ­
b ricac io n  de ae ro n av es  co m erc ia le s  nos va a p e rm it ir  e n ju ic ia r  e l 
p rob lem a f in a n c iè re  que ha creado  a las  com pafiias de tra n sp o r te  
aé reo  la  o b so le scen c ia ; envejecim ien to  econom ico p re m a tu re  de sus 
équipés de vuelo .
D espués de v a r ie s  p ro to tipos que los fab rican te s  am erican o s, 
f ran ce se s  e in g le se s  p rodu je ron  en la  década de los afios -20, la  c a ­
sa  n o rte a m e ric a n a  DOUGLAS consigne lan za r  a l m ercad o  un avion 
b im o to r D ouglas D C -2, de cuyo m odelo en Espafia e x is tie ro n  v a r ia s  
unidades en p o d e r de la  Compafiia LAPE (Lm eas A e ro -P o s ta le s  E s -  
pafiolas), an tes  de n u e s tra  u ltim a  g u e rra  civ il.
En 1936 la  m ism a  casa  fab rican ts  obtiens una v e rs io n  m ejo - 
ra d a  de l m odelo  D ouglas DC-2 a l que se  denom ina D ouglas D C -3. 
E s te  avion con su s  270 Km. de velocidad de c ru c e ro , autonom ie pa 
r a  1.200 Km. y capacidad  (segun m itas y condiciones m e teo ro lo g i-  
cas) en tre  21 y 32 p lazas  o ca rg a  co m e rc ia l to ta l de 3 T m ., fue una 
au tén tica  revo luc ion  tecnolog ica y de re su ltad o  tan  e x tra o rd in a r io  
que U egaron a e x is t i r  en 1948, m il se te c ien tas  cu a ren ta  unidades 
so b re  la s  3 .071 em p lead as en to ta l p o r toda la  flo ta c o m e rc ia l del 
mundo. E n e l afio 1963 aun rea lizab an  se rv ic io s  co m e rc ia le s  1. 077
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aeronaves de e s te  m odelo que re p re se n tab a n  e l 24% de la  flota m e r  
cante de todas la s  com pafiias de bandera  de los pa is  es  m iem b ro s  de 
la  O. A .C .I .  y adem âs de l m odelo que ex istian  m as unidades en d i- 
cha flota. Lo m as cu rio so  de e s te  caso  es que con p o s te r io r id a d  a 
la  segunda g u e r ra  m undial no se  volvio a fa b ric a r , lo que sign ifie  a 
que la  indu s t r i a  del tra n sp o rte  aé reo  estuvo alim entândose de la s  
v e rsio n es  m il i ta r  es  del m ism o  p ro to tipo , los Dakota y los C -47, po r 
lo que se co n s id é ra  que e s te  avion re p ré s e n té  p a ra  e l tra n sp o r te  - 
a é reo  c iv il un au tén tico  c r is o l  del que va a n ac e r  la  aviaciôn  co m er 
c ia l de n u e s tro s  d ias.
En 1946 la  in d u s tr ia  b r itâ n ic a  produce e l avion b im oto r BRIS 
TOL del que so lo  consigu ieron  vender 63 unidades a la s  com pafiias 
a é re a s  de tr â f ic o  re g u la r . En Espafia tuvim os e s te  tipo que se  iden 
tificaba p o r su  g ran  "panza" que p e rm itia  c a rg a r  v a r io s  coches p o r 
la  p a rte  d e la n te ra  y s irv io  de " fe r ry "  p a ra  c ru z a r  e l C anal de la  
M ancha y p a ra  c u b r ir  e l puente a é re o  B arce lo n a -P a lm a  de M a llo r­
ca. E l m ism o  afio ap a re ce  e l VICKERS VIKING del que lleg aro n  a 
u ti l iz a rs e  p o r  la s  lm eas  a é re a s  99 e jem p la re s . En 1947 los n o r te a -  
m erican o s  producen  MARTIN 202, 404 del que sé em plearon  136 um  
dades. En 1948 la  c a sa  n o rte a m erica n a  GENERAL DYNAMIC o fre -  
ce a los t r a n s p o r t is ta s  e l CONVAIR-240, b im otor mucho m as pot en 
te  que e l DC-3 d e l que consiguen co lo car 174 unidades p a ra  cu a tro  
afios m as ta rd e , es  d e c ir  en 1952 la n z a r  e l b im oto r con capacidad 
p a ra  44 p la za s , 481 K m /h o ra  y 2. 000 Km. de autonom ie, CONVAIR 
-440 M ETROPOLITAN del que se  fab rica ro n  317 unidades. E s te  - 
avion de tipo con tinen tal, ap o rta  la  rev o lu c io n aria  técn ica  de la  c a ­
bine p re su r iz a d a  que va a p e rm it ir  v o le r  p o r reg iones m as tran q in  
la s . E n tre  tan to  los aviones de gran rad io  de accion habian seguido 
la  siguiente tra y e c to r ia :
En 1939 la  in d u s tr ie  n o rte am erica n a  c ré a  p a ra  la s  n ecesid a  
des de la  g u e r ra  un p ro to tipo  de avion cu a trim o to r, e l C-54 SKY- 
MASTER, cuya v e rs io n  c iv il dio o rigen  a l DOUGLAS D C-4, que na 
de m as te rm in e r  e l conflicto  bélico , a la  in d u s tria  del tra n sp o rte  
aé reo  se o f re c e r ia  y que, com o avion in terco n tin en ta l, s irv io  p a ra  
c ru z a r  e l A tlan tico  Sur en 1946 en rég im en  de au tén tica  regu laridad , 
adem as de em p e z a r  a u ti l iz a rs e  en la  t  rav e  s ia  del A tlân tico -N orte . 
C orresponde a Espafia la  p rim a c ia  del sa lto  del A tlantico  Sur con 
es to s  aviones que ten ian  capacidad p a ra  44 p a sa je ro s , velocidad de 
250 K m /h o ra  y una autonom ie de 6. 720 Km.
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La tra v e s ia  de M adrid-B uenos A ires , con es  ca la s  in te rm e - 
d ias en V illa  C isn e ro s , Is la  de la  Sal (arch ip iélago  de Cabo V erde), 
N atal, a l N. del B ra s il ,  Rio de Jan e iro , M ontevideo, Buenos A ire s  
duraba 36 h o ra s .
E l s igu ien te  avance im portan te  en aviones de g ran  rad io  de 
accion se dio con la  fab ricac io n  del DOUGLAS D C -6, en 1947, de eu 
yas d iv e rsa s  v e rs io n e s  llegaron  a c o m p ra rse  p o r los tra n s p o r t is ta s  
re g u la re s  un to ta l de 469 unidades (del DC-4, so lo  se  ad q u irie ro n  
434 aviones). C ontem porâneam ente la  casa  LOCKHEAD o frec io  a 
los tra n s p o r tis ta s  su  m odelo CONSTELLATION en v e rs io n e s  L -49, 
L-749 de los que lleg a ro n  a co lo ca rse  en la  in d u s tr ia  200 un idades.
E s  év idente que la  experien c ia  bé lica  habia aportado  g randes 
enseftanzas p a ra  los c o n s tru c to re s  que la s  tra s la d a ro n  a la s  v e r s io ­
nes de av iones c iv ile s , a que s irv ie ro n  de p ro to tipo  los m il i ta re s ,  ya 
que cas i todos lo s  av iones que ban aparecido , tan to  en aquella  época 
como con p o s te r io r id a d , constitu ian  v e rs io n es  c iv ile s  de ex p erim en - 
tados aviones y m o to re s  m ili ta re s , Aunque los su cesiv o s  m odelos de 
aviones iban in co rp o ran d o  toda c la se  de técn icas , la  v e rd ad e ra m e n - 
te rev o lu c io n aria  fue la  cabin a p re su r iz a d a  a que hem os hecho re fe -  
re n c ia  m as a r r ib a  y que iba a p e rm it ir  e l vuelo en reg io n es  su p erio  
r e s  de la  a tm o sfe ra  que, po r la  ausencia  de p e rtu rb a c io n e s  o, a l m e 
nos, m en o r in estab ilid ad  a tm o sfé rica ,—supondria  r e a l iz a r  lo s  vuelos 
con m ayor com odidad p a ra  e l p a sa je ro , desv iândose en buena p a rte  
de las to rm e n ta s , m e rc e d  a o tro  invento, que tam bién  se in co rp o ré  
p o r aquellas fech as, e l r a d a r  m eteo ro lég ico , que s irv e  p a ra  d e tec -  
t a r  tem p o ra le s  a d is ta n c ia s  de h as ta  150 m illa s  y v a r ia r  la s  zonas 
de vuelo, d en tro  de c ie r to s  lim ite s .
En 1952 a p a re c e  e l SUPER CONSTELLATION, c u a tr im o to r  
de gran rad io  de acc ién , que va a p e rm itir  a t r a v e s a r  e l A tlan tico  
con 94 p lazas  o en v e rs io n e s  m as  reducidas, com o la  ad q u irid a  p o r 
la  compafiia IBERIA, que con sé lo  74 p lazas  podia o f re c e r  dos con ­
fo rtab les  sa lo n e s , que p o r  la  noche se convertian  en cém odas l i te -  
r a s .  La velocidad  m ed ia  e ra  de 450 K m /h o ra  con una autonom ia de 
6. 400 K m . , lo que p e rm itia  r e a l iz a r  e l en lace E u ro p a -E E . UU. con 
apoyo en la s  I s la s  A zo res  y en la s  B erm udas. De e s te  m odelo se  fa 
b ric a ro n  235 av iones de d ife ren te s  v e rs io n es : L-1049D, E , G, y e l 
H-SUPER CONSTELLATION; los m o to res  fueron  dotados con tu rb i ­
nas que p e rm itia n  en la s  a ltas  reg io n es  a tm o sfé ric a s  re in y e c ta r  los 
gases ré s id u  a le s  de la  com bustién en e l propio  m o to r, p a ra  d a r le  
un po tencia l ad ic ional.
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La c a sa  DOUGLAS, con tem porâneam ente, lanzo su DC-7 
que alcanzo m as éxito  que e l SUPER CONSTELLATION, ya que se 
co locaron  329 unidades (s iem p re  m e re f ie ro  a la s  com pafiias de t r a  
fico re g u la r, cuyos E stad o s  in teg ran  la  O .A .C .I .  ). Sus c a r a c te r is -  
tic a s  fueron  s im ila re s ,  p e ro  sin  que a p o r ta ra  ningun avance tecn o - 
logico ad icional a l citado SUPER CONSTELLATION.
E n tre  tan to  la  in d u s tr ia  europea d e s a rro lla  y p e rfecc io n a  e l 
m o to r de tu rb in a  o T u rb o -h é lice , apareciendo  en 1953 e l VICKERS- 
VISCOUNT 700 y en 1957 e l de la  s e r ie  800, am bos p a ra  s e rv ic io s  
in te rco n tin en ta les  y que adquieren  v a r ia s  com pafiias, inc lu so  n o rte a  
m eric an as , llegando a p ro d u c irse  259 y 125 unidades re sp ec tiv am en  
te .
La in d u s tr ia  b r itâ n ic a  tam bién  fab rica  en 1956 un c u a tr im o ­
to r  tu rbohélice  p a ra  e tap as  la rg a s , e l BRISTO L-BR-175, BRITANIA, 
p ero  solo consigue co lo ca r 59 unidades, ya que con tem porâneam ente 
se  estaba  d e sa rro lla n d o  un pro to tipo  verdade ra m  ente rev o lu c io n ario  
p a ra  e l tra n sp o r te  a é reo , e l avion " je t" , dotado con tu rb in as  a re a c  
cion, con cuyo m o to r se  iba  a consegu ir una velocidad s u p e r io r  a l 
doble de la  m âx im a que podia o fre c e r  e l m oto r convencional. A de­
m âs iba a r e p re s e n ta r  la  nue va técn ica  ta l s im p lificac iôn  so b re  los 
m o to res ex is ten te s , que los descensos de coste  de m an ten im ien to  
iban a s e rv i r  p a ra  a lim e n te r  duran te  toda la  década de los afios -60 
la  productiv idad  de la s  com pafiias a é re a s  y, p o r  tanto, la  reduc  cion 
m âxim a de sus co s te s  m ed ios.
En efecto , en 1958 los in g leses  consigu ieron  después de v a ­
r io s  f ra c a so s  p o r  su d esin teg rac io n  en e l a ire  de los aviones DH- 
COM ET-1, fru to  p rem a tu ro  de los " je t" , (que p a re c e  se  p rodu je ron  
por fatiga de l m a te r ia l  ante la  fue r te  fricc io n  que habian de so p o rta r  
a tan a lta s  veloc idades), su DH-COM ET-4, de lo s  que se lleg a ro n  a 
p ro d u c ir h as ta  61 ae ro n av es; s in em bargo fueron  los n o r te a m e ric a -  
nos, quienes, so rte ad o s  los fallos de los m a te r ia le s  em pleados en 
la  construcc iôn  de la s  ae ro n av es  po r los in g le ses , consigu ieron  lan  
z a r  en 1958 e l BOEING-707, p a ra  e tapas in te rco n tin en ta les , con v e ­
locidad p rô x im a a lo s  1. 000 K m /h o ra  y de cuyo m odelo han llegado 
a p ro d u c ir m âs de 600 unidades, siendo en n u e s tro s  d ias e l m odelo 
de avion de la rg o  rad io  de accion, del que ex isten  m ayor num éro  de 
unidades en se rv ic io .
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Como s ie m p re  sucede en la  in d u str ia  am erican a  de fa b r ic a ­
cion de aviones, la  c a sa  DOUGLAS dio su rep lic a  con la  fab ricac io n  
de su m odelo D C-8, que ap a re ce  en 1959 dotado con 144 p lazas , auto 
nom ia p a ra  11. 170 Km. y velocidad  p rox im a a 900 Km. p o r ho ra .
La produccion su p e ra  la s  300 unidades p ero  pronto  la  c a sa  lanza  
o tro s  m odelos, m ed ian te  a la rg am ien to  del fusela  je  del DC-8 de la s  
s e r ie s  30 y 50 y a p a rec e  en 1967 e l de la  s e r ie  60 en t r è s  v e rs io n es  
d ife ren tes  y con capacidad  p a ra  208 p lazas , e l m ayor de e lla s ; au to ­
nom ie 13. 000 Km. y una c a rg a  c o m erc ia l m âxim a, doble de su ante 
ce so r, con 26. 824 k ilo s . C ulm ina la  lucha p o r la  hegem onia de l m e r  
cado en aviones de la rg o  rad io  de accion, m ediante la  produccion  de 
los aviones g igan tes, e l BOEING-747 "JUMBO", que a p a rece  en e l 
m ercado  en 1970, con capacidad  p a ra  378 p lazas  y ca rg a  m âxim a co ­
m e rc ia l s u p e rio r  en un 150% a la  del D C -8/63 , aunque su autonom ia 
es  in fe r io r  a la  de e s te .
D entro  de la  s e r ie  de aviones con tinen tales, en 1959 es la  in 
d u s tr ia  europea, la  f ra n c e sa  concre tam en te , quien ap a rece  con e l 
p r im e r  re a c to r  b i-m o to r  p a ra  86 p lazas , el CARAVELLE, que va 
dotado con m o to r iu g lés  de la  c a sa  ROLLS-ROYCE. D e s a rro lla  una 
velocidad de 850 K m /h o ra  y tie  ne una autonom ia de 2 .400 Km. que 
en su cesiv as  v e rs io n e s  se  am plia  hasta  3. 200 Km. La in d u s tr ia  fran  
cesa  consigue co lo ca r h a s ta  242 aviones de la s  su cesiv as  s e r ie s  de 
es te  m odelo.
La in d u s tr ia  a m e ric a n a  pronto  da la  re p lic a  a la  eu ropea  fa - 
b ricando en 1965 e l DOUGLAS D C -9, b im oto r con capacidad  p a ra  
100 p a sa je ro s , au tonom ia de 2 .400 Km. y velocidad de c ru c e ro  de 
900 K m /h o ra . que in m ed ia tam en tè  com ienza a co m p etir  con e l mode 
lo europeo CARAVELLE contando la in d u stria  en 31 de d ic iem b re  
de 1973 con 635 aviones de e s te  m odelo. Dos afios an tes  habia ap a ­
recido  un t r i r e a c to r ,  e l BOEING 727, que 10 afios después, en v e r ­
sion renovada a d q u ir ir ia  la  com pafiia nacional espafiola p a ra  s e r v i r  . 
su red  con tinen tal. La velocidad  de e s te  avion es  idén tica  a la  del 
DC-9, su  capacidad  de 150 p lazas  con un rad io  de accion de 4. 600 
Km. E s  e l unico m odelo  de avion co m erc ia l que con e l DC-3 co n s i-  
guio s u p e ra r  los m il av iones fab ricad o s.
B asa do en e s ta  ex tensa  enum eraciôn  h is to rica  se  con firm a la  
rap idez y  aûn e l aco rtam ien to  de los ci cio s de p roduccion  de p ro to ti­
pos y como cada nuevo m odelo de aeronave obliga a la s  com pafiias tra n s  
p o r tis ta s  a reno  va r  su s  a n te r io r  es m odelos, s in que se  haya p rodu-
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cido su am o rtizac io n  técn ica  a p e s a r  de que p a ra  su com pute se  sue 
len tom ar periodos de d iez afios.
Las consecuencias que en e l orden  econom ico ha producido 
e s ta  ace le rac iô n  de cam bio tecnologico se  pueden s in te tiz a r  en t r è s  
ô rdenes:
1) In su fic ien c ia  f in a n c ie rs , com o consecuencia  de q u ed arse  
c o r ta s  la s  am o rtizac io n es  técn icas .
2) D esa ju s te s  en tre  o fe rta  y dem anda.
3) R educida ren tab ilid ad  de la  in d u stria .
1) R especte  a la  in su fic ien c ia  fin an c ie ra , aunque la  in d u s tr ia  
de tra n sp o rte  a é re o  hab ia  fijado unos tipos de am ortizac ion  p a ra  los 
afios -60 que o sc ilab an  en to rno  a la s  d iez anu alidade s, dejando un 
v a lo r re s id u a l e n tre  e l  10 y e l 15%, b a s ta  r e p a s a r  los avances tecno 
logicos que han quedado a r r ib a  resefiados p a ra  en ju ic ia r adecuada- 
m ente lo que p re ten d em o s a s e v e ra r , puesto  que los c ic lo s  en tre  ca 
da aparicion  de un nuevo m odelo no han llegado a c u b r ir  e l tiem po 
estim ado p a ra  su d ep rec iac iô n  contable; p e ro  es  que adem as, en la  
p rac tice , la s  com pafiias no podian d e ja r  de a d q u ir ir  la s  nuevas gene 
rac io n es  de av iones, porque se  p roducia  una au tén tica  o b so lescencia  
de las a n te r io re s  (na tu ra lm en te , esto  suced ia  en el trâ fico  in te rn a -  
cional, donde ex is te  com petencia), puesto  que cada avion nuevo v e- 
n ia acompafiado de una reduccion  de co s te s  m edios, que hacia p e r -  
d e r  su capacidad o e fic ien c ia  econom ics a los m odelos p reced en te s . 
Llegado ta l  m om ento, la s  com pafiias tenian que d ec id irse  en tre  ad ­
q u ir ir  la s  nuevas un idades o quedar m arg in ad as  en una in d u s tr ia  
fuertem ente  com petitiva  y que p o r exceso  de capacidad, como d e s ­
pués ex p lica rem o s, acudia  com o paliativo  a la  reduccion  de ta r ifa s  
que iba a p e rm it ir  c o n v e r tir  en re a le s , c lien tes  po tencia les ex isten  
te s  a m en o res  n iv e les  de p rec io s  o ta r ifa s .  A dem âs ex iste  un p ro ce  
so psicologico, b as tan te  generalizado , que co n sis te  en a so c ia r  la  se 
guridad del avion a la  novedad del m odelo y  a su d im ensién . (Convie 
ne ten e r en cuenta que s ie m p re , en aviacion, lo s avances te c n o lô ^  
COS han ido acom pafiados del aum ento de capacidad  de la s  aero n av es).
E l p ro b lem a fin an c iè re  se p re sen tab a  porque a l t r a ta r  de 
vender los aviones en e l m ercad o  de usados, que s iem p re  ha exisU  
do, alim entado p o r dem andantes de com pafiias de segundo nivel, la
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d ife ren c ia  en tre  e l p rec io  de m ercad o  y e l v a lo r  ac tua l contable de 
la s  ae ro n av es, no cu b ria  la  p e r  did a in h eren te  a los m a te r ia le s  de 
repuesto , com ponentes y equipos a u x ilia re s , que han de d a rse  de 
baja  en in v en ta rio , cuando d e sap a rec e  una flo ta  del activo so c ia l.
La p e rd id a  econom ica llevaba  ap a re jad a  o tra  in su fic iencia  
fin an c ie ra  ya que la  unidad su stitu tiv a  del m odelo desechado ten ia  
un p rec io  m uy su p e rio r , p o r efecto  de los avances tecnologicos, de 
la  m ayor p roductiv idad  y de la  inflaciôn  de p re c io s , segun ponen de 
m an ifiesto  la s  s ig u ien tes  c if ra s : (♦)
INVERSION (**)
Aeronave continental Douglas DC-3 de los anos -40 «
Total 
925.000
Por plaza 
40.000
Convair -50 = 29. 500. 000 614.500
Caravelle -60 » 258.000.000 3.000.000
Douglas DC-9 -70 = 350. 000.000 3.500.000
Aeronave transoceânica Douglas DC-4 -40 5.000.000 113.500
Super/constellation -50 = 78.000.000 830.000
Douglas DC-8/50 -60 = 311. 000.000 2. 160. 000
Douglas DC-8/60 -60 = 743.000.000 3.540.000
Boeing-747 -70 = 1.560. 000. 000 4.300.000
Douglas DC-10 -70 = 1.350. 000.000 5.357.000
(*) Conmon M arket B u sin ess  R ep o rts . - Inform e so b re  IBERIA, 
L m eas A é re a s . Mayo, 1974.
(**) E s to s  v a lo re s  e s tâ n  afectados p o r la s  su ces iv as  dévaluaciones 
de la  valu ta  espafiola, ya que se  han aplicado los cam bios vigen 
te s  en cada época.
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E sta  rap id  a evolucion tecno log ica  ten ia  su  o rigen  en buena 
p a rte  en la s  c a sa s  fab rican tes  de aviones que alim entaban  sus cad e ­
nas de produccion civ il, com patib ilizândola  con la  p roduccion  m il i­
t a r  y la  de ingenios e sp ac ia le s  de los p royectos de la  N. A .S . A. a 
que tam bién  atendian, porque no hay que o lv idar que c a s i todos los 
m odelos que la  in d u s tr ia  de fab ricac io n  de aero n av es  ha ido lan zan - 
do a l m ercado , p roceden  de p ro to tip o s d e sa rro lla d o s  y ex p erim en - 
tados p o r e l e jé rc ito  del a ire  am erican o  y p o r la  m a rin a ; que de es  
ta  form a v e rian  dism inuido e l co s te  de in g en ie ria  de diseflo, in s t r u ­
m ental, equipos e sp e c ia le s  p a ra  fab ricacion , produccion  del p ro to ­
tipo, p ru eb as  de fatiga, tuneles  aerod inâm icos, fab ricad o s "ad hoc" 
p a ra  e s te  fin, e tc . (Se ca lcu la  que p a ra  am o rti z a r  e l co ste  de produ 
c ir  un m odelo de avion se  p ré c is a  v en d er m as de 300 unidades). E s ­
te  hecho d a râ  idea del coste  que re p ré se n ta , a s i  como del cu asi m o . 
nopolio que ex iste  en e l mundo, c irc u n sc r ito  a los E E . U U ., G ran 
Bretafia, F ra n c ia  y R usia, s i  bien o tro s  pais  es  han d e sa rro lla d o  mo 
delos p a ra  o tra s  ac tiv idades ae ro n âu tica s  d is tin ta s  de la  aviacion co
m e rc ia l, ta ie s  como tra b a jo s  fo to g ram ê trico s , av ionetas de en tre- 
nam iento , aviones p a ra  d ire c tiv e s  de e m p re sa s , e tc .
C oncom itante con lo e s c r i to  y segun v erem o s m âs  adelan te , 
se  dio una situaciôn  de eu fo ria  en la s  p rev iso n es  de dem anda del 
tra n sp o r te  a é reo  c iv il, que h ic ie ro n  posib le la  rap id ez  en la  re n o - 
vacion de los equipos. _
2) D esa ju ste  en tre  o fe rta  y dem anda. - A la  d ificu ltad  de r e -
novar e l m a te r ia l sin  tiem po su fic ien te  p a ra  que la s  am o rtizac io n es  
técn icas  hubieran  generado los re c u rs o s  n e c e sa rio s  p a ra  su re p o s i-  
cion, hay que afiadir e l exceso  de capacidad que se ha ido p roducien - 
do en e l mundo aeronâu tico , cada vez que ha ap arec id o  un nuevo m o 
delo de avion. E s te  hecho p rocédé  de la  rig id ez  que p ré se n ta  la  p ro  , 
ducciôn que no puede s e r  a lm acenada ni com partim en tada  p a ra  a jus 
t a r  a la s  necesid ad es  s iem p re  cam bian tes de la  dem anda, fenom eno 
que se agudizô con e l aum ento de d im ension y de velocidad de los 
aviones y  que ha acom pafiado a los avances tecnolog icos, p o r e l co- 
nocido fenomeno econom ico de la  dism inucion de co s te s  fijos a l d i^  
t r ib u ir s e  en tre  una m ayor p roduccion . P ru eb a  de e s te  a s e r to  es  que 
lo s  ultim o s aviones de fuse la  je  ancho (JUMBO) ya no in co rp o ran  r e  
ducciones de co s te s , p o r su m ay o r productiv idad, que puedan com - 
p en sa r  el efecto  generalizado  de inflacciôn  de co s te s , que padece e l 
mundo.
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A1 p ro d u c ir  la  técn ica  ae ro n au tica  de fab ricac ion  de aviones 
m odelos m as  g randes en proporciôn  c rec ie n te , se  ha desplazado la  
c r is is  de la  in d u s tr ia  del tra n sp o rte  a é reo  a l s e c to r  co m erc ia l, ya 
que la s  com pafiias se ven im p o sib ilitad as  de a lc an za r  e l punto c r iü  
CO de la  explo tacion  po r la  fu e rte  estac ionalidad  de la  dem anda que 
se  p roduce en e l tra n sp o r te  a é re o  de p e rso n a s . E l constan te  aum en 
to de d im ension  y capacidad co m e rc ia l de la s  ae ro n av es  de aquella  
derivada , constituye incluso  un atentado co n tra  e l se rv ic io  publico, 
ya que se o frec e  un m e jo r  se rv ic io  a é s te  con una doble o fe rta  a d is 
tin ta  h o ra , que concentrândola en un solo se rv ic io  com o obligan los 
aviones g ran d es . Incluso e l h o ra rio  de s e rv ic io s  ré s u lta  p e rju d ic a - 
do p o r e l m ism o  fenom eno de concen traciôn  de la  o fe rta , ya que en 
t r e  dos p lazas  unidas p o r avion con una dem anda, p o r ejem plo, de 
150 p lazas  d ia r ia s ,  s i  se  ré a liz a  con dos aviones de 100 p lazas se 
pueden d a r  h o ra r io s  d istin tos que con un solo avion de capacidad do 
b le que so lo  se  puede d a r  a una ho ra ; hecho de g ran  tra scen d en c ia , 
cuando se t r a ta  de u n ir  poblaciones del l i to ra l  con e l cen tro , en v ia  
je s  de m otivacion  ad m in is tra tiv a  y co m erc ia l, como se  da en n u es- 
t ro  p a is .
E s  év idente que la  d im ension c rec ie n te  de lo s  aviones produ 
ce una r ig id ez  en la  o fe rta  que hace cada d ia m âs d ific il su adecua- 
cion a una dem anda cam bian te , no solo con la s  es tac io n es  del afio, 
sino  con lo s  d ias  de la  sem ana y h a s ta  den tro  de la s  h o ras  del d ia. 
La m eta  id e a l de üidole co m erc ia l, co n sis tan te  en a ju s ta r  la  o fe r ­
ta  a lo que se  p rev é  que la  dem anda va a ex ig ir, cada dia se hace 
m âs d ific il a lc a n z a r ; b a s ta  o b se rv a r  com o e l coefic ien te  de dem an­
da (re lac io n  e n tre  la  dem anda y la  o fe rta ) ha evolucionado en los 
tim os afios p a ra  s e rv i r  de co n tra s te  a lo expuesto: Segun e s ta d is ti-  
cas  de la  O. A. C. I . , e l trâ fic o  m undial desde 1966, en que se dio el 
m âxim o de la  década, p ré se n ta  la  s igu ien te  s e r ie  cronologica;
1966 = 52, 9%. -  1967 = 50, 7%. - 1968 = 48, 7%. -  1969 = 47, 6%. -
1970 = 47, 5%. -  1971 = 46, 2%. -  1972 = 48, 7%. -  1973 = 49, 2%. -
De la  s e r ie  a n te r io r  se deduce que desde 1967 no se ha a l-  
canzado e l 50% y aunque son v a lo re s  m edios, ya que rep re sen ta n  el 
p rom edio  de todas la s  com pafiias de los p a is  es m iem b ro s  de la  - -
O .A .C .I . , e s  incuestionab le  que se  e s tâ  trab a jan d o  en rég im en de 
s u p e r-o fe r ta .
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Hay que h a c e r  o b se rv a r  que fren te  a la  rig id ez  que p ré se n ta  
la  im posib ilidad  de com partim en tac ion  de la  o fe rta , dado el incesan  
te  aum ento de d im ension  de los av iones, la  dem anda p ré se n ta  unas 
c a ra c te r is t ic a s  m uy acusadas de fu e rte  estacionalidad  ya que, en ci 
f ra s  g lobales, du ran te  los t r im e s t r e s  p r im e ro  y eu a r t  o de cada aflo, 
se  re a liz a  e l 43% del trâ fic o  anual, en tanto que desde p r im e ro  de 
a b r il  a 30 de sep tiem b re  la  p roduccion  absorbe e l 57%. E s ta s  c if ra s  
e s ta d is tic a s  de O. A .C . I . , p o r e x p re sa r  e l global de la  in d u s tr ia , no 
m u estran  en su re a lism o  e l fenom eno indicado, en tre  o tra s  razo n es  
porque la s  d ife ren c ia s  c lim â tic a s  e n tre  los h e m isfe r io s  actuan en 
c ie r ta  m edida com o elem ento  com pensador. E s  obvio que los p a ise s  
con fu erte  contingente de p a sa je ro s  que v iajen p o r m otivacion tu r i s -  
tic a , se n tirâ n  los efectos de estac ionalidad  m âs in tensam en te  que 
aquellos en que la  p rin c ip a l m otivacion  v ia je ra  sea  de m dole co m er 
c ia l o fa m ilia r . P re c isa m e n te  en e s ta  d ife ren c ia  c lim â tic a  in te r -h e  
m isfe r io s  p o d ria  e n c o n tra rse  una fuente de cooperaciôn  en tre  la s  
com pafiias eu ro p eas  y su d am e rican as , como e l au to r de e s ta  te s is  
sostuvo en la  com unicacion "A spectos Econom icos de la  C oopera- 
cion en tre  L m eas A é re a s"  p re se n tad a  en el p r im e r  sim posio  que so 
b re  e l m ism o tem a se  ce leb ro  en M adrid duran te  lo s  d ias  12 y 13 de 
d ic iem b re  de 1974.
En efecto , en e l citado tra b a jo  se recog ia  la  idea  de poder 
am p lia r  e^em p leo  de los m edios p roductivos de la s  com pafiias, l i -  
m itando sus in v e rs io n es  en flo ta , m ediante fa c ilite r  en rég im en  de 
a lq u ile r  con trip u lac io n , ae ro n av es  propiedad de com pafiias e u ro ­
peas a la s  del h em isfe rio  Sur, d u ran te  la  tem porada in v e rn a l en e l 
h em isfe rio  N orte .
T am bién se  com unicaba la  posib ilidad  de r e a l iz a r  una o p era  
cion que s in trad u cc iô n  a n u e s tro  id iom a aun, se v iene denom inando 
"banalizacion" de ae ro n av es, que co n sis te  en r e a l iz a r  una pro longa 
cion de ru ta  p ro p ia  de la  com pafiia que va a fa c ilita r  e l avion a o tra , 
que em pleândo su  p ro p ia  trip u lac io n , o segun se  convenga, con la  
p rop ia  de l p ro p ie ta rio  de la  ae ro n av e , s irv ie ra  p a ra  év ita  r  periodos 
de inactiv idad  en que a menudo se  encuentran  los aviones al final de 
una e sca la . P o r  ejem plo, una Im ea tra n sa tlâ n tic a  se rv id a  p o r com ­
pafiia europea, que p o r im p era tiv o  de h o ra rio  co m erc ia l, se vea p re  
c isad a  a te n e r  p a rad a  la  aeronave en el final de la  e tapa, p odria  a l-  
q u ila rla  p a ra  r e a l iz a r  o tra  lih ea  de compafiia su d am erican a  en lu g ar 
de, como viene sucediendo en m uchos casos, p e rm a n e c e r  duran te  
v a r ia s  h o ras  y a v eces , h as ta  un d ia , s in poder em p ren d er e l vuelo 
de re g re so .
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En Espafia tuvim os un ejem plo  a l p rinc ip io  de la  década de 
los -60 en que un avion de la  com pafiia belga SABENA se  cedia en 
M adrid  a la  com pafiia espafiola AVIACO, quien lo u tilizab a  con t r i ­
pulacion p rop ia  p a ra  h ace r la  Im ea de cabotaje  o se rv ic io  d o m ésti-  
co M ad rid -L as  P a lm a s -M adrid . D espués de rea lizad o  dicho re c o -  
r r id o , la  trip u lac io n  belga, que habia tra id o  e l avion desde B ru se -  
la s ,  lo conducia h as ta  su punto de o rigen . E sto  p e rm itia  a la  com ­
pafiia belga o f re c e r  se rv ic io s  de trâ fic o  s in cam bio de avion, /a  b ^  
gas con destino  a Las P a lm as, a cuya p laza  no ten ia  d erech o s  de t r â  
fico, o aunque los hubiese tenido c a re c ia  del su fic ien te  num éro  de 
v ia je ro s  p a ra  poder exp lo tar ren tab lem en te  ta l  Im ea a é re a . En cam  
bio, con e l re lle n o  de p a sa je ro s  lo ca les  en M adrid , la  Im ea podia 
s e r  ren tab le  y m ejo rab a  la  o fe rta  que solo hubiese consis tido  en - -  
ausencia  del acuerdo  en la  Im ea B ru se la s -M a d rid . Lo m ism o cabe 
ad u c ir  de l r e g re s o  desde Las P a lm a s . La com pafiia espafiola ob te- 
n ia , s in necesidad  de h ace r in v e rs io n  en flo ta, e l uso  de una a e ro ­
nave con la  que h a ce r  su Im ea a C an a ria s  sa tisfac ien d o  un a lq u ile r  
po r el avion a la  compafiia p ro p ie ta r ia  SABENA, adem âs de o fre c e r  
a l publico espaflol desde C an a ria s  un v ia  je  con e sc a la  en M adrid, pe 
ro  s in te n e r  que r e a l iz a r  e sp e ra s  o conexiones con o tra  compafiia. 
E stim o  que e s ta  in te rcam b iab ilid ad  p o d ria  s e rv i r  de m utua ayuda a 
com pafiias eu ro p eas  e h isp an o am erican as .
La estacionalidad  no solo se  da p a ra  e l trâ ficcL in te r-reg io n a l, 
sino  que se  p roduce muy acusadam en te  en e l trâ f ic o  tra n sa tlâ n tic o  - 
en tre  h em isfe rio s  d istin tos un trâ f ic o  con fu e rte  d irecc ionalidad ; es 
d e c ir , que es  fu e rte  en un sen tido  y m uy déb il en e l c o n tra rio .
O tro tipo de estacionalidad  es  e l que se  p roduce du ran te  los 
d ias  de la  sem ana, a s i e l sâbado es  e l d ia en que em prendian  los via 
je s  vacacionales e incluso algunos de negocios en que se  qu iere  d e­
j a r  un dia de descanso  antes de in ic ia r  e l tra b a jo . En E E . UU. e s te  
trâ f ic o  se  da los v ie rn es  p o r la  ta rd e  h acia  E u ro p a . Tam bién en 
o tro s  puntos se  da e s te  dia.
F in a lm en te , ex iste  estac io n a lid ad  tam bién  en. la s  h o ras  del 
d ia  p rin c ip a lm en te  en los v ia je s  co rto s  o de tipo con tinen tal en que 
la s  p r im e ra s  y u ltim as h o ras  de l d ia son la s  p re fe r id a s  p a ra  los 
vuelos de ida  y re g re so .
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D im ensionar la  em p resa , optim izando la  flo ta  n e c e sa ria , 
constituye una lab o r muy im p o rtan te  que han de a su m ir  lo s  o rg a - 
n ism os de p lan ificacion  de la s  com pafiias, que s ie m p re  c o r re ra n  
e l r ie s  go de que e s ta s  v a riac io n es  e s ta c io n a le s  p roduzcan  deseqin  
lib rio s  co m plem en tario s  a los ya indicados en tre  la  o fe rta  y la  de 
m anda.
3) Reducida ren tab ilidad  f in a n c ie ra . - C onsecuencia  inm edia 
ta  del punto a n te r io r  es  la  e sc a sa  ren tab ilid ad  que la  in d u stria  de 
tra n sp o rte  a é re o  e s tâ  generando. En efecto , desde 1965 en que los 
re su ltad o s  de la s  cuentas de explotacion conso lidadas de la  indus­
t r i a  a lcanzaron  su cén it, a l o b ten er un 9, 5% de su p e râv it sob re  los 
in g re so s , (antes de c u b r ir  los in te re s e s  so b re  r e c u rs o s  de financia 
m iento ajenos ni, p o r supuesto , la  rem u n erac io n  de los cap ita les  o 
re c u rs o s  p rop ios) la s  ta s  as de ren tab ilid ad  han seguido en e s tr ic ta  
c o rre la c io n  con la  de los fa c to re s  de ca rg a  (re lac io n  en tre  dem anda 
y  o fe rta  to ta le s)  -segun  ten d rem o s oportunidad de a n a liz a r  en e l c a ­
p itu le  co rre sp o n d ien te -  o freciendo  dos lig e ra s  sub idas los aflos 1971 
y 1972, p a ra  con tinuar la  tendencia  d ec rec ien te  e l e je rc ic io  1973, 
con el 3, 14%. E l e je rc ic io  1974, cuyos datos aun no se  conocen, de 
be haber estado  proxim o a la  zona d e fic ita ria .
Conviens te n e r  p re se n ts , p a ra  en ju ic ia r  los datos expuestos, 
que la  ad m in istrac io n  aero n âu tica  n o rte a m e ric a n a  co n s id é ra  n o rm a l 
un su p erâv it del 10, 5% so b re  la  c if ra  de costes  com putândose en 
la  fo rm a aqui expuesta , es d e c ir , como ren tab ilid ad  fin an c ie ra . Si 
se  co n sid é ra  que en e l afio 1973 e l balance consolidado de la  indus­
t r i a  del tra n sp o r te  aé reo  re f is ja b a  una sum a de $ 13, 775 m illones, 
re p re se n ta tiv a  de los re c u rs o s  ajenos em pleados p o r la  in d u stria , 
y habida cuenta del increm en to  de dichos r e c u rs o s  du ran te  e l aflo, 
podem os e s tim a r  é s to s  en su v a lo r  m edio con lo que se  obtiens una 
c if ra  de r e c u rs o s  em pleados d u ran te  e l afios 1973 del orden  de —
$ 12.000 m illo n es, que teniendo p re se n ts  la s  e levadas ta sa s  de in - 
te r é s  que r ig ie ro n  en lo s  m ercad o s  de cap ita les  de l mundo durante 
dicho afio, se  puede c o n s id e ra r  in su fic ien te  e l su p e râv it obtenido 
que ascendio  a $ 821 m illones p a ra  h a c e r  fren te  a la  rem u n erac io n  
de los cap ita le s  a jenos em pleados p o r la  in d u s tr ia  du ran te  dicho afio. 
C laro  que la s  e m p re sa s  disponen de beneficios ad ic ionales  po r ven­
ta  de m a te r ia l  en desuso  y o tra s  p a rtid a s  de in g re so s  a tip ico s, que 
le s  p e rm itir ia n  su av iz a r la  posic ion . No obstan te , p a re ce  c la ram en  
te  exp resad a  con la s  c if ra s  ex puestas  la  c r i t ic a  s ituaciôn  po r que 
a tra v ie sa  la  in d u s tr ia .
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E ) SERVIDUMBRE A RAISES EXTRANJEROS. - E x is te  de 
hecho una s itu ac iô n  m onopolistica  de la  in d u s tr ia  de construcciôn  - 
ae ro n au tica  que osten tan  los E E . UU. re sp e c to  a los pa is  es occiden 
ta le s  y R usia  p a ra  los de su  e s te ra  de in fluencia , ya que la  indus­
t r i a  eu ropea  o cc id en ta l apenas p roduce un 7% de la s  aero n av es que 
hoy se  em plean  en e l m undo. Lo m ism o  cabe d e c ir  de los equipos 
a u x ilia re s , de lo s  elem entos y com ponentes que se  in teg ran  en las  
ae ro n av es  y en su s  equipos de p ropu lsiôn  y de navegaciôn como, por 
u ltim o, de lo s  m a te r ia le s  de rep u esto  p a ra  todos e llo s , que han de 
s e r  adq u irid o s  en la s  m ism as  c a sa s  fa b ric an te s , no perm itién d o se  
p o r razo n es  de se  guridad y econom ia la  fab ricac iô n  fu e ra  de la  casa  
o r ig in a r ia ,
E l m ism o  p rob lem a se  p lan tea  con e l p roducto  que s irv e  de 
com bustib le  p a ra  los av iones, e l k e ro sen o . R ecien tem ente  ha que­
dado paten te  e s ta  se rv id u m b re  con m otivo de la  c r i s i s  del p e trô leo  
ya que, cuando e s ta b a  en su m âxim o apogeo y p o r p r im e ra  vez en la  
h is to r ia  con tem porânea , la  aviaciôn c iv il estuvo a punto de s e r  co - 
lapsada p o r fa lta  de l p rec iad o  liquido, llegândose  a l p a ro  de m uchas 
ae ro n av es  en lo s  a e ro p u e rto s  del mundo, y v iéndose fo rzad as  la s  
com pafiias t ra n s p o r t is ta s  a to m a r m edidas d râ s t ic a s  p a ra  econom i- 
z a r  com bustib le , no solo p o r razôn  de p rec io , sino lo que es  m âs 
im p o rtan te , com o m edio de e v ita r  en p a r te  e l d ren a je  que p a ra  las 
econom ias de todos los p a ise s  ha re p re se n ta d o  e l en carec im ien to  del 
p e trô le o .
La m ism a  se rv id u m b re  se  padece p o r aquellas  econom ias na 
c io n a les , cuyos re c u rs o s  no bastan  p a ra  s e rv i r  de g a ra n tis  a los 
banqueros f in an c iad o res  de la s  flo ta s e incluso , que p a ra  todos hay 
e jem p lo s, en que ex isten  s is te m a s  po litico s no g ra to s  p a ra  los pa i- 
s e s  c o n s tru c to re s  de av iones.
E n  e l ca so  de un conflicto  bélico  es év idente  que e x is tir ia n  
co m plicac iones s i ,  com o p a re c e  lôgico que o c u r r ie s e , se  p ré c is e ­
r a  la  m ilita r iz a c iô n  de una com pafiia de tra n sp o r te  a é re o  cuya flota 
e s tu v ie ra  financiada  con re c u rs o s  p ro ced en tes  de o tro  p a is , que ge 
n e ra lm en te  e s  e l  m ism o  c o n s tru c to r  de la s  ae ro n av es .
Hay que h a c e r  la  observaciôn  de que en m ayor o m enor p ro ­
porciôn , s ie m p re  e n tra  en la  financiaciôn  un banco o fic ia l del pa is  
c o n s tru c to r  que o frece  e l sefiuelo de un m âs reducido  tipo de in te -  
r é s  que e l v igen te  en e l m ercad o , hecho que, s i b ien constituye un
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a lic ien te  indudable p a ra  que la  com pafiia tra n s p o r t is ta  u tilice  e s te  
c réd ite , re p ré se n ta  p a ra  los bancos p riv ad o s  que in tervengan  en e l 
financiam iento , una g aran tia  de que su c ré d ite  e s ta râ  m âs p ro te g i-  
do que s i  se t r a ta s e  sim plem ente  de una operacion  en teram en te  p r i  
vada.
F) DEPENDENCIA DE LA POLITICA EXTERIOR. -  La d i­
m ension de una em p resa  de tra n sp o r te  a é re o  in te rn ac io n a l viene de 
te rm in ad a  en g en era l, p o r la s  re la c io n e s  co m e rc ia le s , a r t is t ic a s ,  
tu r is t ic a s ,  p o liticas  y cu ltu ra le s  - e n tre  o tra s  que p rac tiq u e  e l p a is  
en que se  as ien te  la  e m p re sa -  con los d em âs pa is  es  del mundo; p ero  
no es  su fic ien te  e s ta  condicion n e c e s a r ia , ya que es ind ispensab le  
que la s  ae ro n âu ticas  se  vean m a te r ia liz a d a s  en un in stru m en te  ju r i  
dico publico, cual son los convenios b ila té ra le s  de navegaciôn a é re a . 
E s  évidente que e s te  fo rm alism e , que obliga a un "do u t d es"  con ca 
da nacion, en la  p râ c tic a  puede tro p e  z a r  con obstâcu los de tipo p o ^  
tico , de n a tu ra lez a  co m erc ia l, s i  e s  que e x is te  desigualdad grande 
en tre  los p a ise s , pues no b as ta  con que una de la s  dos naciones quie 
r a  e s ta b le c e r  s e rv ic io s  de tra n sp o r te  a é re o , sino que ha de con tar 
con una compaflfa de su propio  pabellon  que posea los elem entos téc  
n icos y hum anos su fic ien tes  a ju ic io  d e l gobierno de ese  p a is , a s i 
como del o tro , p a ra  que la  Im ea pueda s e r  una rea lid ad . E l p ro b le ­
m a su rg e , pues, cuando uno de lo s  dos p a is  es  no cuenta con los m e 
dio s y o rgan izacion  adecuados y no se  h a lla  d ispuesto  a re c a la  r  los 
d erechos de trâ f ic o  a l p a is  que s i  los posee  y que in ten ta  n eg o ciar, 
p o r ello , e l e s tab lec im ien to  de una Im ea a é re a  de c a râ c te r  re g u la r .
Se explica a s i que la s  negociac iones de los derechos de t r â ­
fico tendentes a l estab lec im ien to  de una Im ea a é re a , o incluso  aun­
que ya e s té  es tab lec id a , e l aum ento de la s  frecu en c ia s  con que haya 
de s e rv ir  se  y h as ta  e l cam bio del m odelo de avion, s i lleva im p lic i-  
to m ayor capacidad , tro p iecen  en la  p râ c tic a  con inconvenientes de 
ta l  n a tu ra leza  que no logran  s a lv a r  n i lo s  m âs  experim en tados nego 
c iad o res; porque la  idea  de igualdad de oportun idades, "de ju re "  no 
se cum ple "de fac to" , s i  uno de lo s  dos p a is  es  no dispone de l m a te ­
r ia l  y o rgan izacion  adecuados p a ra  s e r v i r  la  Im ea. En e s te  cam po 
se  ha llegado a la  p u ra  y sim ple ven ta  que, de sus d e rech o s, r e a l i - 
zan los pa is  es  p eo r dotados ae ro n âu ticam en te  y es  que, como ocu- 
r r e  en o tro s  a sp ec to s  de las  re la c io n e s  co m erc ia le s  in te rn ac io n a- 
le s ,  la  p o litica  p ro tecc io n is ta  aun se  e je rc e  po r los p a ise s  que ne ce 
s itan  p ro té g e r  a sus in d u s tr ia s  y h as ta  p o r aquellos que, aun sin  s e r  
su b d esa rro llad o s , no pueden, em pero , co m p e tir  con los p rec io s  de
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exportacion  de o tro s  p a ise s . Tam bién en e l tra n sp o r te  a é reo  se  da 
e s te  p ro tecc io n ism o , aunque a v eces no ex is ta  com pafiia a é re a  n a ­
cional que p ro té g e r , sino p o r la  idea m âs o m enos equivocada de 
que la  fa lta  de c o n trap re s ta c io n  de s e rv ic io s  a é re o s  debe te n e r  un 
p rec io  p a ra  e l p a is  que hace dejacion de su derech o  a p a r t ic ip a r  en 
e l trâ f ic o . E s to  o c u rre  p rin c ip a lm en te  en ru ta s  con poco potencial 
de m ercado , que n eces itan  apoyarse  en puntos in te rm ed io s  p a ra  ha 
c e r  m âs ren ta b le  la  explotacion de la  Im ea, p e ro  sin  que estu v iese  
ju stificad o  p o r e l prop io  po tencial de m ercad o  e l e s tab lec im ien to  de 
una Im ea, cubriendo  solo ta l p a is . Sobre e s te  tem a vo lv erem o s, am 
pliândolo, a l t r a t a r  de la  politic  a coo p era tiv a  en la  aviacion c o m e r­
c ia l.
En la  p râ c tic a  in te rn ac io n a l tam bién  se  encuen tran  caso s, 
aunque con c a r â c te r  de v e rd ad e ra  excepcion, en que la  rea lid ad  de 
la s  re la c io n es  g én é ra le s  en tre  dos pueblos se  anteponen a la s  r e la ­
ciones o fic ia le s  y, en ausencia  de é s ta s , se  d e s a r ro l la  un tra n sp o r  
te  a é reo  y se  es tab lecen  lm eas , sin  e l apoyo del derecho  in te rn ac io  
n a l publico que s irv e  de so p o rte  a l trâ fic o  a é re o  co m erc ia l. E s  el 
caso  de la s  lm e a s  a é re a s  que unen a M éjico  con Espafia, que se  man 
tienen  desde 1950, aun en ausencia  de re la c io n e s  d ip lom âticas y, por 
tan to , de convenio b ila te ra l  p a ra  la  navegaciôn a é re a  su sc r ito  po r - 
am bos p a ise s .
La excepcionalidad  del caso  a r r ib a  citado  queda ju stificad a  
s i  se  p ien sa  en e l d e sa rro llo  que h ab rian  tenido la s  re lac io n es  
a é re a s  e n tre  O ccidente y R usia en e l supuesto  de h ab e r ex istido  
m âs  in ten sam en te  in te rcam b io s  c u ltu ra le s , c o m e rc ia le s , in d u s tr ia ­
le s , tu r is t ic o s ,  e tc . y en la  d im ensiôn que te n d r ia  la  com pafiia r u ­
sa  A ERO FLO T, que en e l o rden  in te rn a c io n a l hoy ocupa un m o d es- 
to lu g a r n u m éro  14, p reced ido  p o r la s  com pafiias de b andera  su iza , 
espafio la y be lga , a p e s a r  de s e r  la  de m ay o r d im ensiôn  del mundo, 
dado e l in ten so  trâ fic o  in te r io r  que s irv e  d icha com pafiia.
Lo que q u eriam o s d e s ta c a r  es  e l hecho de no s e r  sufic ien te  
que ex istan  re la c io n e s  en tre  dos p a fses , p a ra  que justifiquen  e l e s ­
tab lec im ien to  de una Im ea a é re a , p o r m âs  c lie n te la  po tencia l que 
puedan a c u s a r  lo s  estud ios m ercad o lô g ico s. Se p re c is a râ  convencer 
a l G obierno, s i  es  que é s te  no torn a la  in ic ia tiv a , de la  conveniencia 
de que se  e s ta b le z c a  e l en lace a é re o , n a tu ra lm e n te  en base  de e s ­
t r ic ta  re c ip ro c id a d , com o la s  dem âs re la c io n e s  in te rn a c io n a le s .
-  -3 2 -
T a l vez e s ta  "o fic ia lizac iôn" del p i la r  so b re  que se as ien ta  
e l trâ fic o  a é reo  in ternac ional, unida a su b a ja  ren tab ilid ad  y a l c a ­
r â c te r  de se rv ic io  publico, justifiquen  e l g ran  num éro  de em p re sa s  
n ac io n ales , e s ta ta le s  o con m ultip les  fo rm as  de in tervencion  o fic ia l 
que ex isten  en e l mundo, h as ta  e l punto de p o d er a f irm a r  que co n s- 
tituyen v e rd a d e ra s  excepciones a e s ta  ré g la  la s  com pafiias n o r te a -  
m e ric a n a s . P rec isa m e n te  en e s ta  d ific il coyuntura se ha puesto  de 
m an ifiesto  p a ra  los n o rteam erican o s  la  d ificu ltad  de poder s u b s is t ir  
su aviacion co m e rc ia l in te rn ac io n a l bajo e l rég im en  de econom ia de 
em p re sa  p r i  vada en que la s  p o d ero sas  com pafiias T .W . A ., PANAM 
y en m en o r e sc a la  BRANIFF y alguna o tra  han venido d esa rro llân d o  
se  h as ta  fecha rec ie n te . La objecion que e llo s  m ism os han en co n ti^  
do es que en la  g u e rra  de p rec io s  en tab lada en e l A tlântico N orte con 
la s  com pafiias eu ropeas, no podian co m p e tir, porque d e trâ s  de la s  
p é rd id as  que puedan g e n e ra r  é s ta s  u ltim as  e s tâ n  los gobiernos di£ 
puestos a a b so rb e r la s , a d ife ren c ia  de la s  com pafiias am e rica n a s  
en que sus acc io n is ta s  no adm iten ta ie s  p é rd id a s . E l o tro  compeU 
d o r en dicho e sc en a rio  son la s  com pafiias "supp lem en ta l"  n o rteam e 
r ic a n a s  que, a l so c a ire  de la  lib e rta d  co m erc ia l, han podido re d u - 
c i r  los p re c io s , p rec isam en te  con e l consen tim ien to  tâc ito  del go­
b ierno  am erican o , que s e rv ia  la  p o litica  del " la is s e z  fa ire " . Hoy 
hay sm tom as inequivocos de que la  ad m in is trac io n  publica am e ric a  
na cam b ia râ  su p o litic s  o a l m enos, alguno de sus postu lados y 
h ab râ  de co n se n tir  p câc ticas  que la s  leyes " a n ti- t ru s t"  se d ecia  que 
no to le rab an .
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III. ESTRUCTURA D EL TRANSPORTE AEREO
En e l mundo de l tra n sp o rte  a é reo  ex is te  una d ivision, que 
en c ie r ta  fo rm a es m âs te ô r ic a  que p râ c tic a  en n u e s tro s  d ias, en ­
t r e  e l trâ f ic o  denom inado re g u la r  y aquél o tro  que se  re a liz a  en 
fo rm a o casional, es d ec ir , sin  obedecer a un h o ra rio  p rev iam en te  
e s tab lec id o  y publicado p a ra  conocim iento de los u su a rio s . E s te  
u ltim o, que tan ta  pujanza ha alcanzado en la  actualidad , es e l d e - 
noininado usualm en te  como " c h a r te r" .
A) TRAFICO REGULAR. - La definiciôn de se rv ic io  a é ­
reo  in te rn a c io n a l re g u la r  adoptada po r e l C onsejo de O .A .C .I .  pa 
r a  guia de los Estados C ontratan tes en la  ap licaciôn  del Convenio 
de T ra n sp o rte  A éreo  In te rnac ional, e s  la  s igu ien te :
"E l se rv ic io  aé reo  in te rn ac io n a l r e g u la r  es una s e r ie  de - 
vuelos que reune todas la s  c a ra c te r is t ic a s  sig u ien tes:
1) P a sa  po r e l espacio  aé reo  de dos o m âs estados;
2) Se re a liz a  con aero n av es p a ra  e l tra n sp o r te  de p a sa je ­
ro s , c o r re o  y c a rg a  po r rem u n erac io n , de m an e ra  ta l  que e l pübU 
co puede u t i l iz e r  todo el vuelo;
3) Se lleva  a cabo con objeto de s e rv i r  e l trâ fic o  en tre  - 
dos o m â s  puntos que son s iem p re  los m ism o s, ya sea :
i) a ju stândose  a un h o ra rio  publico, o bien
ii) m edian te  vuelos tan re g u la re s  o frecu en te s  como p a ra
c o n s titu ir  una s e r ie  que puede rec o n o c e rse  com o s is te m â tic a  \  (♦)
Com o a firm ab a  a l p rinc ip io , la  definiciôn no re a liz a  un au ­
tén tico  deslinde  en tre  los vuelos re g u la re s  y  los que no lo son, ya 
que la s  no tas  c a ra c te r is t ic a s  que se han citado  se  en co n tra rian , 
s in  duda, en m uchas s e r ie s  de vuelos " c h a r te r"  que se  vienen re a
(*) Doc. 7278 -C  841 de O .A .C .I .
-34"-
lizando en aquellos m ercad o s como las  zonas tu r is t ic a s  espaftolas, 
que rec ib en  s is tem a ticam en te  duran te  e l verano  s e r ie s  de vuelos 
" c h a r te r"  con p e rfe c ta  reg u la rid ad , faltandole u n icam en te  e l req in  
s i  to de la  publicidad , que no se  re a liz a  po r la  com pafiia tra n sp o r tis  
ta  sino p o r e l o p e rad o r de los " to u rs " . O tro e lem en to  d ife ren c ia l 
que podria  s e r  que la  venta del tra n sp o r te  no e s ta  ind iv idualizada, 
sino  que fo rm a p a r te  de un "paquete" de s e rv ic io s  com o e s ta n c ia en  
hotel, e n tre  o tro s , tam poco s irv e  de elem ento  d ife re n c ia d o r, ya que 
la s  com pafiias de trâ f ic o  re g u la r  venden tam bién  e s te  tipo de v ia jes  
"todo com prendido".
A p e s a r  de lo expuesto se  d ife rencian  en e l o rden  in tern ac io  
n a l am bas c la se s  de trâ f ic o  y p o r e llo  vam os a exponer a continua- 
cion como e s tâ  com puesto  e l trâ f ic o  re g u la r  de l mundo atendiendo a 
su division, segun sea  in te rn ac io n a l o nacional, o cuyo fin he p rep a- 
rado  una reco p ilac io n  de datos que se  recogen  en e l C uadro n9 1.
CUADRO 1
DATOS ESTADISTICOS PE  LOS SERVICIOS REGULARES 
(«n m illones)
A) SIN INCLUIR RUSIA __
N» Aatoa F acto r F acto r
C laac Kma. Voaloa H oraa Pax. P ax .K m a. Kma.Of. Paaaje Pax. *Eq. M erc^ C orreo  Total T. Km a. Of. Carga
(1)
Intern. 2.850 1 .9  4 ,2  95 230.000 415.000 55,4 20.750 9.750 1.170 31.670 60.520 52.3
Nacional 4.650 8.1 8 .4  299 284.000 525.000 54. 1 25.230 5.740 1.360 32.330 69.690 46.4
Total 7.500 10. - 12.6 394 514.000 940.000 54.7 45.980 15.490 2.530 64.000 130.210 - « T ï
B) INCLUIDA RUSIA
Intern.
Nacional
Total
96 234.000 423.000 55.3
387 383.000 655.000 58.5
32.240 61.500 52.4 Intern.
43.360 84.110 51.6 Nacional
483 617.000 L078.000 57,2 55.270 17.440 2.980 75.600 145.610 51.6 Global
(1) R elacion e n tre  rea lizac io n  y produccion.
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De los datos contenidos en e l Cuadro d es ta ca  e l g ran  vo- 
lum en del trâ f ic o  ru so  dom éstico , s i se  co n sid é ra  que re p ré se n ta  
e l 26% del to ta l m undial.» Con todo, es  am pliam ente  superado  por 
e l dom éstico  n o rte am erican o  que cubre po r s i solo  e l 58% del que 
se  re a liz a  en todo e l mundo.» De e s ta s  m agnitudes dâ idea  la  com - 
parac io n  con e l trâ fic o  in te r io r  espaflol, que aun siendo e l m âs im ­
p ortan te  de E uropa  occiden ta l solo re p ré se n ta  e l 0, 6% del de su  - -  
m ism a  c la se .
La com posicion  de las  d is tin ta s  c la se s  de tra n sp o r te  re g u la r  
se  pone de m an ifies to  en e l sigu ien te  cuadro  nQ 2:
CUADRO 2
C om posicion del trâ fico  re g u la r  m undial
N atu ra leza  In te rn ac io n a l N acional O bservaciones
del trâ fico % % •
P a sa je ro s 65 78 P o r  c a r e c e r  de datos de
C arga 31 18 R usia  y China, e s ta  d is tr i
C o rreo __4 __4 bucion no incluye datos de
lOÔ 100 am bas naciones.
Si se  com p ara  la  a n te r io r  d is tr ib u  ci on con la  ex istan te  diez 
aflos an tes , se  puede c o n s ta te r  que den tro  del trâ f ic o  in te rn ac io n a l 
se  ha d e sa rro lla d o  con m ayor in tensidad  la  c a rg a  que solo  p a r t ie l - 
paba en 1963 con e l 22% del trâ fico . E l c o rre o  fué e l tra n sp o r te  
que m enos se  d e s a rro llo , sin  duda como consecuencia  del que tuvie 
ron  los m ed ios de com unicacion su stitu tiv o s, como son la s  rad io - 
com unicaciones y te lecom un icac iones.
En e l trâ f ic o  nacional, s i  bien se dio e l m ism o  d e sa rro llo  
p rép o n d éran te  de la  c a rg a  sob re  e l p asa je , fue m âs equ ilib rado , ya 
que solo ex is tio  una d ife ren c ia  de dos puntos, perm aneciendo  e l - -  
tra n sp o r te  de c o rre o  e s tac io n a rio .
(») en te rm in e s  de p a s a je ro s  - k ilo m e tre s
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E l trâ f ic o  in te rn ac io n a l re g u la r  aé reo , c las ificad o  segun la 
region de m a tr ic u la  de la  lihea  a é re a  que lo re a liz e  p ré se n té  la  s i ­
guiente d is tr ib u c io n :
CUADRO 3
DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL TRAFICO REGULAR INTERNACIONAL: 
1963 Y 1973 POR REGION DE REGISTRO DE LAS LINEAS AEREAS
Regiôn de 
registre de las 
liheas aéreas
Pasajeros
kllômetro Carga T-km Correo T-km Total T-km
Coeficiente 
carga/peso
1963 1973 1963 1973 1963 1973 1963 1973 1963 1973
Europa (•) 51,6 45,8 48,8 43.4 34.6 28.2 49,6 44.3 52 54
America del 
Norte 25. 0 25.7 28,0 28.0 47.1 57.0 27,2 27,5 50 48
Asia y Pacffico (•*) 9. 1 14,6 8.3 13,6 10,4 8.4 9,1 14,1 53 54
América Latina 
y Caribe 6,2 6.4 6.6 6.0 2.4 2.5 6,1 6,3 54 50
Africa 5,2 4.2 4.9 3.2 4.4 2,6 5,1 3.8 52 45
Oriente Medio 2,9 3.3 3.4 5.8 1,1 0.9 2,9 4.0 52 55
Mundial 100,0 100,0 100.0 100,0 100.0 100.0 100.0 100. 0 51 52
(♦) Exclu ida la  U ; R. S. S.
(**) E xcluida China.
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D el C uadro  n9 3, se deducen los s ig u ien tes  hechos:
L as com pafiias a é re a s  de los 27 E stad o s  eu ro p eo s, excluida 
R usia, ab so rb en  44, 3% del trâ f ic o  re g u la r  in te rn a c io n a l del mundo. 
Si se  le  afiade e l 27, 5% del trâ fic o  de los dos E stados que en la  d is ­
tribucion  de O .A .C .I ,  in teg ran  e l â re a  geogrâfica  de l A tlân tico  - -  
N orte, se  deduce que am bas reg io n es  absorben  m âs del 71% del - 
trâ fico  m encionado. Sin em bargo , la  d ihâm ica de l d e s a rro llo  ha 
sido m ucho m âs  fu e rte  en todas la s  dem âs reg io n es  del mundo, ex- 
cepto A frica , com o lo p rueba la  d is trib u c io n  ex is tan te  en 1963, s i ^  
do E uropa  la  que perd io  m âs im p o rtan c ia  re la tiy a  con cinco puntos 
que b en efic ia ro n  a la  reg ion  A sia  -P a c ific o  (excluida China), c ire u r^  
tanc ia  que se  exp lica  m erced  a l e x tra o rd in a rio  d e s a rro llo  de la  com 
pafiia jap o n esa  JA L , cuya ta sa  anual de la  u ltim a década fue del 27%, 
c if ra  no su p e ra d a  po r ningun a com pafiia de p re s tig io  del mundo, pues 
to que solo  su p e ro  ta l ta sa  la  com pafiia TRANS MEDITERRANEAN 
AIRWAYS de e s c a sa  rep re sen ta tiv id ad  en e l co n c ie rto  m undial.
L as reg io n es  O. A. C .I . de A m érica  del N orte  y A m érica  La 
tin a -C a rib e  m an tuvie ron la  im p o rtan c ia  re la tiv a  d'e sus p a r t ic ip a - - 
c iones, d u ran te  ta l  periodo y A frica  perd io  1, 3 puntos en favor de 
O rien te  M edio, reg ion  en que e s tâ  m a tricu lad a  la  c itada  com pafiia 
TRANSMEDITERRANEAN.
La d is tr ib u c io n  del trâ fic o  a é reo  d e s c r ita  en los dos p â r r a -  
fos a n te r io re s , com o ya se  ha indicado, e s tâ  b asad a  en la  reg ion  a 
la  que p e r te n e c e n  la s  com pafiias tra n s p o r tis ta s  que lo re a liz a ro n  y 
dâ, p o r tan to , una idea de la  im p o rtan c ia  reg io n a l o p o tencia l ae ro  
nâutico de tra n s p o r te  que tiene cada reg ion , p ero  com o la s  d is tin ta s  
lm eas a é r e a s  pueden r e a l iz a r  s e rv ic io s  en algunas reg io n es  y h a s ­
ta  en todas e l la s ,  se  hace n e c e sa rio  a n a liz a r  ah o ra  la s  ru ta s  m âs -  
conocidas y su  im p o rtan c ia  con re sp ec to  a l conjunto m undial. Con 
dicho fin se  han recogido  en e l C uadro nS 4 la  p roduccion  re a liz a d a  
en cada una d u ran te  e l E je rc ic io  1973:
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CUADRO 4
TRAFICO INTERNACIONAL POR RUTAS Y REGIONES 1973
1) SERVICIOS REGULARES II Servicios no Regulares
RUTAS Y AREAS T. Kms. 
Realizadas 
(000)
T. Kms. 
Ofrecidas 
(000)
Factor de 
Carga 
%
T. Kms. 
Realizadas 
(000)
A) RUTAS
America del Norte-América del Sur 1.265.063 2.349.573 53,8 54.043
America del Norte-América Central 1.199.838 2.715.742 44,2 304.603
Atlantico Norte 8.892.391 17.106.475 52,0 1.217.555
Atlantico Medio 829.514 1.650. 024 50,3 35.094
Atlantico Sur 894.262 1.571.694 56, 9 51.922
, Europa-Africa del Norte 467.263 914.920 51,1 38.093
Europa-Africa del Sur 1.253.746 2.473.378 50,7 56.061
Europa-Oriente Medio 838.658 1.662.820 50,4 72.539
Europa-Lejano Oriente y Australasia 4.027.696 6.490. 176 62. 1 286.316
Pac&ico Norte y Medio 2.630.360 4.951.060 53, 1 235.352
PacAico Sur 644.175 1.418.517 45,1 14.065
B) OPE RACIONES REGIONALES
En América del Norte 342.028 705.734 48, 5 38.580
En América Central 41.626 78.711 52,9 551
En América del Sur 98.373 237.644 41,4 1.585
En Europa 3.119.865 5.976.371 52,2 555.484
En Africa 67.645 146.278 46,2 39.090
En Oriente Medio 124.817 230.268 54,2 10.864
En Le jano Oriente y Australasia 987.639 1.842.382 53,6 101.859
Y otras Rutas o Areas 172.816 370.396 46.7 54.981
TOTAL___ . 27.897.775 52.892.163 52,7 3. 168.637
FUENTE: WORLD AIR TRANSPORT STATISTICS - lATA
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La p a rtic ip a c io n  que re p re se n ta n  los cu a tro  grupos p r in c i­
pa les  de ru ta s  en e l trâ fico  global m undial es la  sigu ien te :
A tlân tico  N orte 31, 8%
E u ro p a -  Le jano O rien te -A u s tra la s ia  14, 4%
 ^ T râ fico  den tro  de E uropa  11,2%
P ac ifico  N orte  y M edio 9, 4%
Las c u a tro  â re a s  c itadas abso rben  e l 67% de la  p roduccion  
m undial de trâ f ic o  in te rn ac io n a l. Del Cuadro nG 4 se  deduce e l d i- 
nam ism o de la s  ru ta s  del A tlân tico-N orte, que su p e ra  am pliam ente 
la  sum a de la s  dos ru ta s  y reg ion  que le siguen en o rden  de im p o r­
tancia . Las ru ta s  que tienen  su o rigen  o se re a liz a n  den tro  de N or 
te a m e ric a  re p re s e n ta n  11.700 m illones de to n e la d a s /k m ., c if ra  que 
excede en c a s i un 20% a l conjunto de l trâ fic o  con o rig en  o u i te g ra - -  
m ente re a liz a d o  den tro  de E uropa. La d ife ren c ia  apuntada no dâ - 
idea de la  que re a lm e n te  ex iste  e n tre  N o rtea m érica  y  E uropa , ya 
que den tro  de la  p r im e ra  no e s tâ  incluido e l trâ fic o  im p o rtan tis im o  
que se re a l iz a  d en tro  de E E . UU. y de Canadâ, los dos p a ise s  que 
se  com prenden en N o rteam érica . Solo en E E . UU. en 1973 con c a ­
r â c te r  de trâ f ic o  nacional se  re a liz a ro n  26.26o Tokios (m illones de 
to n e lad as /k m . ) cantidad  20% su p e rio r  a la  sum a de los trâ f ic o s  que 
estam o s com parando , es d ec ir , lo s  de c a râ c te r  in te rn a c io n a l de - 
E uropa y N o r te a m é ric a .
L as ru ta s  in trae u ro p e a s  no com prenden e l trâ f ic o  producido 
p o r  la  com pafiia ru s a  p ero , como en E E . U U ., los s e rv ic io s  m âs - 
im p o rtan tes  son  lo s  de c a râ c te r  nacional, p o r lo que e l in te rn a c io ­
nal solo re p ré s e n ta  e l 1,7% del m undial. A dem âs, com o en e s te  - 
p o rcen ta je  e s tâ n  in c lu id as la s  lüheas de la rg o  re c o r r id o  que m antie 
ne con E E . UU. y con China, r é s u lta  que pu ram en te  europeo in te r ­
nacional, e l t râ f ic o  ru so  es irre le v a n te .
Con e l fin de poder a p re c ia r  la  d inâm ica de l d e s a rro llo  del 
trâ fico  aé reo , d u ran te  los u ltim os diez afios, en e l C uadro nG 5 se 
re p re se n ta n  lo s  p o rcen ta je s  de c rec im ien to  anual m edio, duran te  
ta l  periodo.
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La c las ificac io n  p o r E stad o s de la  aviacion c o m erc ia l m un- 
d ia l a s i com o su com paracion  con el aflo 1963 puede v e rse  en la  Ta 
b la  II. (Cf. A péndice I). '
D el contenido de dicha tab la  se deduce que la s  lin eas  a e re a s  
de cinco p a ise s  (EE. U U ., Reino Unido, F ra n c ia , A lem ania, (Repu- 
b lica  F ederal) y Japon) tra n sp o r ta ro n  e l 52, 8% del to ta l de tra fic o  in 
te rn ac io n a l r e g u la r  m undial. Espafla ocupa e l lu g a r doceavo con una 
p artic ip ac io n  del 2, 4% y ha ganado cu a tro p u esto s  des de 1963, lo que 
le situa en un lu g a r destacado  re sp e c to  a su d e sa rro llo , a la ta s a  m e 
d ia anual d e l 24, 5% d uran te  el in te rv a lo  1963-1973, p o rcen ta je  solo 
superado  p o r T ahiland ia , Japon y G rec ia . Los 25 E stad o s  s igu ien tes 
p rodu jeron  e l 40, 6% del trâ fico  m undial y e l re s to , es d e c ir , 95 E s ta ­
dos solo p a rtic ip a ro n  con un 9,1% en la  produccion m undial del trâ fico  
re g u la r  de c a r â c te r  in te rn ac io n a l.
La d is trib u c io n  del trâ fic o  in te rn ac io n a l de c a r â c te r  re g u la r  
en tre  las  com paflias de tra n sp o rte  aé reo  se re p ré s e n ta  en la  Tabla 111. 
(Cf. A péndice 1).
La le c tu ra  de la  T abla 111 p e rm ite  a p re c ia r  que e l fenom eno 
de concentraciôn  es lig e ra m en te  m âs suave que e l que p re sen tan  los 
E stad o s, ya que son diez la s  com paflias que rea liz an  e l 51, 7% del 
trâ fic o  m undial, en tan to  que la s  31 com paflias m âs im p o rtan te s  so ­
lo ab so rb ie ro n  e l  82% en lu g ar del 91%, com o en e l caso  de los E s ­
tados, quedando p a ra  la s  174 com paflias a é re a s  re s ta n te s  e l 18%.
La com paflia nacional espaflola IBERIA ocupa e l lu g a r num éro  13, 
habiendo ganado s ie te  posic iones desde 1963.
B) TRAFICO N O -REG U LA R.-S e h a  e s tim a d o p o rO . A. C .l.(* ) 
en 102. 000 "av io s"  (un avio = un m illôn de p a sa je ro s -k ilo m è tre )  el 
tra n sp o rte  in te rn ac io n a l de c a râ c te r  n o -re g u la r  rea lizad o  duran te  
1973. Como e l to ta l de p a s a je ro s -k ilo m e tre  in te rn ac io n a le s , que en 
rég im en  re g u la r  se  re a liz a ro n  en e l u ltim e  aflo de que se  conocen 
dates  m undiales, 1973, fue de 230. 000 avios, e l trâ fic o  que nos ocu 
pa vino a r e p re s e n ta r  e l 31% del to ta l in te rn ac io n a l m undial. M âs 
de la  m itad  de e s ta  c if ra  se  re a liz ô  en la s  ru ta s  del A tlân tico -N orte  
y den tro  de E u ro p a  (55, 9%) y con la s  ru ta s  de N o r te a m é ric a -A m e ric a  
C en tra l y E u ro p a -L e jan o  O rien te , e l 75%.
(*) C irc u la r  122 A T /32 . O .A .C .l .
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E l tra f ic o  " c h a r te r"  de c a râ c te r  nacional tiene  m u ch am en o r 
im p o rtan cia  que en e l caso  de lo s  se rv ic io s  re g u la re s , ya que solo  
re p re s e n ts  un 10% del in te rn ac io n a l, unos 10. 500 av ios. Si se  co m ­
p a ra  e s ta  c if ra  con los 284. 000 avios que, excluida R usia , se  r e a l i ­
zaron  en reg im en  de trâ f ic o  nacional re g u la r , la  p ro p o rc io n  es tan  
reducida que puede a f irm a rs e  que los se rv ic io s  no re g u la re s  que 
unicam ente han llegado  a a lc a n z a r  im p o rtan c ia  son lo s  de c a r â c te r  
in ternac ional.
Como e s te  tipo  de trâ f ic o  lo re a liz a n  la s  p rop i a s com paflias 
de se rv ic io s  re g u la re s ,  adem âs de la s  denom inadas " c h a r te r"  o 
"supplem ental c a r r i e r s " ,  in te re s a  conocer como se  d is trib u y e  e s te  
trâ fico  en tre  am b as , lo que se  re p ré se n ta  en la  T abla IV. (Cf. Apén 
dice I) con re fe re n c ia  a l A tlântico  N orte , su p rin c ip a l ru ta .
De la  c itad a  Tabla IV se  deduce e l dom inio que so b re  e s te  
inercado  e je rc e n  la s  com paflias e sp ec ia lizad as  en é l, o sea  la s  no- 
re g u la re s , ya que ab so rb ie ro n  e l 59% de a quel d u ran te  e l aflo 1973. 
La p a rtic ip ac io n  ha sido  fu ertem en te  c rec ien te  h a s ta  1970, p e ro  de£ 
de entonces la  s itu ac iô n  ha cam biado como consecuencia  de la  r e a c -  
ciôn de la s  com paflias de trâ f ic o  re g u la r.
E l  c rec im ien to  anual m edio durante e l periodo  1963-73 fue 
“del 49% p a ra  la s  com paflias n o -re g u la re s  fren te  a un m odesto  15% 
de las r e g u la re s ,s ie m p re  re fe r id o s  a lm e rc a d o  de l A tlân tico -N o rte .
M ediante la  T abla V se  re p re se n tan  la s  com paflias de t r â f i ­
co n o -re g u la r  a s i  com o la s  Im eas a é re a s  re g u la re s  con la s  p ro d u c- 
clones que cada una de e lla s  ha rea lizad o  duran te  e l e je rc ic io  1972.
De la s  20 com paflias n o -re g u la re s  que ap a recen  en la  T abla  V, 
ca to rce  p e rten ecen  a E uropa  y 6 a N. A m érica  en tanto que la s  com ­
paflias re g u la re s , so lam en te  ocho son eu ropeas, a iez  n o r te a m e r ic a -  
nas y dos a s iâ tic a s .  De los d iez t ra n sp o r tis ta s  de m ay o r volum en, 
son n o rte am e rica n o s  cinco, com o co rresp o n d e  a la  pu janza de l t r â f i  
co que s irv en , e l d e l A tlân tico -N o rte ; in g leses , cu a tro  que s irv e n  e l 
p r im e r  m ercad o  europeo  de trâ f ic o  " c h a r te r" , y danés, uno. Su p ro  
duccion conjunta r e p ré s e n ta  e l 40% del trâ fico  m undial, lo que s ig in  
fie a que los s e rv ic io s  n o -re g u la re s  estân  m enos concen trados que 
lo s  de tipo re g u la r .
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En e l m ercad o  n o rteam erican o  de tra fic o  tra n sa tla n tic o  se  
ha llegado a ta l  grado de com petencia  en tre  la s  com paflias " c h a r te r"  
y de s e rv ic io s  re g u la re s , que llegan  a o f re c e rse  ta r ifa s  tan  b a jas  
p a ra  los grupos que D osiblem ente constituya e l unico m ercad o  del 
mundo en que se  ha alcanzacb una au ten tica  m asificac io n  del t r a n s ­
po rte  a é re o , a l que tienen  acceso  los e s tra to s  de poblacion m âs  hu- 
m ildes; lo que c o n tra s ta  con m ercad o s de po tenc ia l econom ico m u- 
cho m âs p o b res , como los de S udam érica , en que no ex isten  n iv e les  
de ta r ifa s  aseq u ib le s  a los m ism os e s tra to s  n o rte a m erica n o s . Dicho 
en o tro s té rm in o s , la  fue r te  com petencia que ex is te  en e l m ercad o  
del A tlân tico -N o rte  ha obligado a la s  com paflias a r e a l iz a r  una p o li-  
tica  de ta r ifa s  p ro m ociona les  muy red u c id as, com o m edio  de a fro n - 
ta r  dicho exceso  de o fe rta . Como este  p rob lem a no ex is te  en e l A t- . 
lân tico -S u r con tan  acusada  gravedad, los n iv e les  de ta r ifa s  son m âs 
a ltos consecuen tem ente .
Siguiendo con e l m ercado  del A tlân tico -N o rte , y po r co n se ­
cuencia de lo expuesto , puede que se  haya llegado a ob ten er p o r los 
t ra n sp o r tis ta s  o p e ra d o re s  en é l e l in g re so  m edio p o r p a sa je ro -k ilo  
m étro  m âs  bajo  del mundo; p rin c ip a lm en te  aquéllas  com paflias que, 
como la s  espaflo las, y en m en o r m edida, la s  de o tro s  d estinos tu r ia  
ticos, com o I ta lia  y F ra n c ia , la  m otivacion del v ia je  de ta l  n a tu ra le  
za tiene g ran  peso  en e l con junto d e l trâ f ic o  que re a liz a n .
E s ta  p o litica  de ta r ifa s  red u cid as exp lica  la s  cuan tio sas  p é r  
didas que han venido so p o r tanto  en la  ru ta  tra n sa tlâ n tic a  de que t r a  
tam os todos lo s  t ra n s p o r t is ta s  que la  s irv en  y p o r  aquéllos de b an ­
d e ra  n o rte a m e ric a n a  com o T .W . A. y PANAM se  han llegado a r e a ­
l iz a r  acu erd o s de "c a r te liz a c iô n "  de m ercad o s eu ropeos, en co n tra  
de la p o litica  com petitva  que trad ic io n a lm en te  le s  ha anim ado, con 
e l fin de re d u c ir  s e rv ic io s  y e v ita r  con ello  p a r te  de la s  cuan tio sas 
pérd idas que vienen soportan to .
Volviendo a  la  T abla IV, se  o b serv a  la  c re c ie n te  p a r t ic ip a ­
cion que en su trâ f ic o  especifico  han ido obteniendo lo s  t r a n s p o r t is ­
ta s  n o - re g u la re s , p e ro  a p a r t i r  de 1968 los tra n s p o r t is ta s  re g u la re s  
n o rte am erican o s  p rin c ip a lm en te  com ienzan a p a r t ic ip a r  m âs a c tiv a - 
m ente en lo s  vuelos n o -re g u la re s , llegando PANAM a c r e a r  una d i­
vision e sp e c ia liz ad a  en e s te  tipo de vuelos a la  que o rg an iza  en ré g i 
m en independiente, dotândole de equipos y p e rso n a l p ro p io s . E s te  
hecho exp lica  que andando e l tiem po se  c o n v ir tie ra  en e l cu arto  - -  
tra n sp o r tis ta , p o r o rd en  de im p o rtan c ia , en vuelos " c h a r te r" .
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Ante e s ta  ag resiv id ad  de lo s  tra n sp o r tis ta s  re g u la re s , que 
no solo se  v e r if ic a  en aquel m ercad o , sino tam bién en e l europeo, 
se produce en tre  lo s  t ra n s p o r t is ta s  n o -re g u la re s  un m ovim iento  
asocia tivo  del que llegan  a s u rg ir  dos asociaciones con fines analo - 
gos a los de la  I. A. T . A. Nace a s i  la  I. A. C. A. (In ternational A ir 
C h a r te r  A ssocia tion) que re c ien tem en te  fue invitada p o r la  p ro p ia
I. A. T. A. a una "m esa  redonda" en que se  d iscu tie ro n  la s  condicio 
nes de ap licacion  de la s  ta r ifa s  de grupo. La verdad  es  que se  in i-  
c ia  po r entonces una g u e rra  de ta r ifa s  de grupos, que aün su b s is te , 
en que los t ra n s p o r t is ta s  re g u la re s , (que estân  viendo e l c re c ien te  
poder que van alcanzado  los vuelos " c h a r te r"  y desean  p a r t ic ip a r  en 
e l tra n sp o rte  de grupos alegando que se t ra ta  de un m ercad o  unico 
aquél a que s irv e n  los tra n p o r tis ta s  n o -re g u la re s  y e l que e llo s  m i£  
m os rea liz a n  y que no tien e  p o r que e s ta r  c irc u n sc r ito  a l m otivo del 
v iaje) acceden, m ed ian te  la s  co rresp o n d ien tes  ta r ifa s  " inc lusive  - -  
to u rs" , a lo que e llo s  co n sid e ran  un sim ple segm ente del m ercad o  
to ta l del tra n sp o r te  a é re o  eu a l son los grupos. Incluse so lic itan  la  
aprobacion de u nas ta r if a s  " c h a r te r  p a rc ia l" , que le s  van a p e rm i-  
t i r  vender una p a r te  de los g ran d es  avion es con que operan  a los g ru  
pos, en rég im en  de " c h a r te r" ,  quedando e l re s to  del avion p a ra  la  
venta a l d e ta lle . La g u e r ra  aun continua, agravada p o r la  re ce s iô n  
econom ica m undial que ha o rig inado  la  inflacion de p re c io s , com bi- 
nada con e l en ca rec im ien to  d e l com bustib le y con los p ro b lèm es m o 
n e ta r io s  in te rn a c io n a le s .
E l p ro b lem a com petitive  con que se enfren ta  la  in d u s tr ie  se 
ha lle  agravado p o r la  fa ite  de regu lacion  ju rid ica  del trâ fic o  " c h a r ­
te r "  que a d ife ren c ia  d e l r e g u la r  se  o torga en rég im en  de "p e rm ise s  
gubem ativos" , lo que en la  p râ c tic a  o rig ine  posiciones de dom inio 
p o r p a rte  de a q u elles  p a is  es con fu e rte  dem anda de e s te  tipo de t r a  
fico (*). A si, lo s E E .U U . han venido duran te  una tem p o rad a  condi- 
cionando los p e rm is e s  de vuelos " c h a r te r"  que so lic itaban  la s  com ­
paflias de o tra s  nacionalidades a la  rég la  del 1:4, que obligaba a los 
tra n sp o r tis ta s  que deseaban  o p e ra r  en aquel m ercado  a p ro d u c ir  - 
cu a tro  vuelos desde E uropa  a E E . UU. p o r cada sa lid a  del te r r i to r io  
am ericano  ha c ia  E uropa  y que e ra  tanto como n eg a rse  a o to rg a r  p e r  
m ise s  p a ra  e s te  tipo de vuelo a lo s  tra n sp o r tis ta s  de o tra s  n ac io n a­
lidades.
(♦) E l trâ fico  n o - re g u la r  se  r ig e  p o r el acuerdo m u ltila te ra l, que 
p a ra  dichos se rv ic io s  eu ropeos se firm o  en P a r is  e l 30 de a b r i l  de 
1956. Su ap licacion  p râ c tic a  ha dem ostrado  s e r  to ta lm en te  in eficaz .
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C onsidero , y e s ta  es una opinion g en era lizad a  en la  in d u s- 
t r ia ,  que e l p ro b lem a no se re so lv e râ  h as ta  que los gobiernos deci 
dan convenir m u ltila te ra lm en te  la s  condiciones en que se  haya de 
p ra c tic a r  e l trâ f ic o  "c h a r te r" , coordinando sus in te re se s  con los 
de la s  com paflias de trâ fico  re g u la r , Los efectos de la  fu e rte  com ­
petencia  ex is tan te  que afecta  ya, como en E E . U U ., a la s  p rop ias  
com paflias re g u la re s , lo hace to ta lm en te  im p resc in d ib le  p a ra  la  su 
p erv iv en c ia  de lo s  tra n sp o r tis ta s  re g u la re s .
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IV. R E N T A B I L I D A D  F I N A N C I E R A  D E L  
T R A N S P O R T E  A E R E O
La aguda c r i s i s  f in an c ie ra  p o r la  que e s ta  a trav esan d o  e l 
tra n sp o rte  aé reo , solo con una v ision  su p e rfic ia l puede s e r  a tr ib u i 
da al en carec im ien to  del p e tro leo , com o se ha intentado, ya que la s  
v e rd ad era s  cau sas  tienen  su o rig en  en v a r ie s  hechos mucho m as  re  
m otos; por e llo  vam os a so m e te r  a an a lis is  v a r ie s  fa c to re s  que afec 
tan a la  ren tab ilidad :
A) La productiv idad  de los m edios.
B) Los G estes  de E xplotacion.
C) Los in g re so s  de explotacion.
D) Los re su lta d o s  econom icos de la  explotacion.
IV-A. LA PRODUCTIVIDAD P E  LOS MEDIOS. - D esde 1963 
en que se p rodu je ron  32.400 "tokios^ (un tokio = un m illon de to n e- 
la s -k ilo m e tre s  o frec id as), p o r la s  163 com paflias, en 1973 la  p ro ­
duccion alcanzo  135. 000 " tok ios" con aum ento del 320%.
Dicho aum ento de produccion se  consiguio con un 90% de in - 
crem ento  de la  p lan tilla  de em pleados en la  in d u s tr ie  m undial, fo r -  
m ada actualm ente  p o r 205 com paflfas a é re a s , lo que s ign ifica  que de 
una produccion " p e r  cap ita"  de 72. 000 "TKO" en 1963, la  p ro d u c ­
tividad po r em pleado lie  go a 158. 000 "TKO" anuales con una ta s a  
de aum ento del 119%.
Puede c o n s ta ta rse  p o r dichos p o rcen ta jes  la  productiv idad  
obtenida p o r la  in d u s tr ie , m erced  a la s  inovaciones técn icas  in tro -  
ducidas en la  fab ricac io n  de aviones co m e rc ia le s , que g rad u a lm en - 
te  han ido construyendose  du ran te  e l periodo  objeto de com paracion ; 
p ero  aquélla queda re a lz a d a  s i  se  co n sid é ra  que lo s  dem âs e lem en - 
to s  que conv ierten  la  productiv idad  técn ica  o po tencia l en re a l ,  tu -  
v ieron  un in crem en to  aun m en o r que e l de p e rso n a l, como se  dedu­
ce de los s ig u ien tes  da tos:
La etapa o longitud m edia global p o r vuelo en los s e rv ic io s  
re g u la re s  nac ionales e in te rn ac io n a les  solo expérim en té  un in c r e ­
m ento del 47% a l p a s a r  de 511 k ilo m è tre s  en 1963 a 750 k ilo m e tre s .
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La c a rg a  u til  m edia tuvo un aum ento en tre  am bas fechas de 
un 78% a l p a s a r  de 9, 8 T m /K m . a 17, 4.
Lo m ism o sucede con la  velocidad  m edia que solo se vio in - 
c rem en tada  en un 37%, cuando po tencia lm en te  e ra  e l doble y con la s  
h o ras  de vuelo  p o r aeronave, cuya ta s a  fue solo de 14% con 2. 310 ho 
r a s  por avion-afio , que equivalen a 6 h. 18’ p o r av ion-d ia .
La capacidad  de la  flota m undial aum ento en e l 157% que re  
p ré sen ta  so lo  la  m itad  de la  ta sa  de in crem en to  de la  produccion.
De la s  c if ra s  que quedan expuestas  se in fie re  que existen  
c ie r ta s  l im ita ciones en e l em pleo de los m edios de produccion del 
tra n sp o rte  a é re o  que han im pedido que é s to s  hayan alcanzado e lg ra  
do de e ficac ia  p roductiva  que consiguio la  tecnologia de construccion  
aero n au tica , segun tend rem os ocasion  de a n a liz a r .
E ntendem os po r productiv idad  de un m edio la  capacidad que 
é s te  tiene p a ra  g e n e ra r  p roductos o s e rv ic io s  en una unidad de tie m ­
po dada. La unidad u su a l re fe r id a  a e s ta  in d u s tr ia  es la  capacidad en 
T m /K m  p o r h o ra  o frec ida  po r avion. A si pues, estu d iarem o s la  p ro  
ductividad de la s  aero n av es como m edio de produccion c a ra c te r is tic o  
del tra n sp o r te  a é re o , ya que en la s  flo tas se  m a te r ia liz e  p rac ticam en  
te  e l 75% de la s  inm ovilizaciones e m p re s a r ia s . E s te  concepto de p ro ­
ductividad de lo s  equipos de vuelo o flo tas  a é re a s  se  re lac iona  d ire c  
tam ente con e l coste  m edio de la  T m /K m  -que se  puede c o n s id é re r  e l 
p a ra m é tré  m as  re p re se n ta tiv e  de la  produccion  del tra n sp o rte  a é re o -  
ya que e l p a sa je ro -k ilo m e tro  es  p a rc ia l p o r  r e f e r i r s e  solo a una p a r  
te  de la  c a rg a  co m e rc ia l cuando los aviones que hoy se  u tilizan , con 
e sc a sa s  excepciones (las que constituyen los c a rg u e ro s  puros) prodi^ 
cen conjuntam ente capacidad p a ra  p asa je  y p a ra  ca rg a . E s ta  d is tin -  
cion, como ten d rem o s ocasion de v e r ,  no es m eram en te  teo ric a  s i se 
p iensa  la  d im ension  que han llegado a a lc a n z a r  la s  bodegas p a ra  c a r ­
ga de las  m o d em as  aeronaves de g ran  capacidad .
P roductiv idad  y coste  u n ita rio  o m edio son m agnitudes que 
se  re lac io n an  en funcion in v e rsa ; de aqui la  g ran  tra scen d en c ia  eco ­
nom ica de la s  m e jo ra s  obtenidas en e l m dice de em pleo de las  ae ro  
naves dada la  incidencia  que tienen  los g asto s fijos en los co ste s  me 
d ios.
P a r a  r e s a l ta r  e l fenom eno de la  productiv idad  de aeronaves 
en toda su im p o rtan c ia , conviens a n a liz a r  la s  tendencias observadas 
en e l u ltim o periodo  estudiado p o r la  O. A. C . I . , segun e l d iag ram s 
que a continuacion in se rtam o s:
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DIAGRAMA 1
VELOCIDAD MEDIA PE LAS AERONAVES. CAPACIDAD PE CARGA PE PAGO 
Y CAPACIDAD OFRECIDA POR AERONAVE -  HORA 
TENDENCIAS: 1951 -  1964
* Linemm »4r«m« regular*#  d« lo« E«t»do« Contr«t*nt«« de U  OACI, «ervlelo» r«guU re« y no regular## 
T. Km dl«ponlble»/h | t SERVICIOS INTERNACIONALES Y D EL INTERIOR [ T. Km disponible» /h
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Nota: D lagram a an aa cala  logarltm ica para  m o a tra r  loa ûidicaa da variacldo , . 
FUENTE: C irc u la r  0 ,A ,C ,I ,  77.A T/12
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La velocidad y la  capacidad m edia de ca rg a  co m e rc ia l del con- 
junto de aero n av es que in teg raban  la  flo ta m undial de los p a ise s  - -  
m iem b ro s de la  O .A .C .l . ,  es d e c ir , su p roductiv idad  ex p resad a  en 
T n ./k m . d isponib les u o frec id as  p o r ae ro n av e / h o ra  no dejaron  de - 
aum en tar desde 1951, p ero  a p a r t i r  de 1959 y en p a r t ic u la r  en los 
se rv ic io s  in te rn a c io n a les , en que com ienza la  in troduccion  de los 
aviones a reaccc io n , el r itm o  de aum ento se a c e le ra . Tanto en el 
caso  de la  velocidad como en el de la  capacidad  de ca rg a  co m erc ia l, 
e l m argen  a favor de los se rv ic io s  in te rn a c io n a le s  se  m antuvo b a s -  
tan te  constante desde 1951 a 1959, p e ro  aum ento m as  de t r è s  veces 
e n tre  1959 y 1964, s in duda po r consecuencia  de la  en trad a  en s e r -  
v icio  en la  p r im e ra  fecha indicada de la s  ae ro n av es  de gran  rad io  
de acciôn, p rin c ip a lm en te  los D ouglas DC-8 y Boeing 707. E s to s  
av iones, u tilizados p rinc ipa lm en te  en la s  ru ta s  in te rco n tin en ta les  
a causa  de su optim a longitud de e tapa, aunque tam bién  se em plea- 
ro n  en la s  g randes ru ta s  tro n c a le s  de los E E . U U ., v in ieron  a apor 
ta r  una capacidad de ca rg a  co m erc ia l y una velocidad  doble s a la  - 
que d e sa rro lla b an  los aviones de m o to r convencional h as ta  entonces 
u tilizad o s, con lo que la  productiv idad  de é s to s  se  cuadrup lico .
CAUSAS QUE INCIDEN EN LA PRODUCTIVIDAD DE LOS AVIO­
N E S .-
1) De m dole ex terna :
i) In fra e s tru c tu ra  a e ro p o rtu a r ia . 
ii) F a c to re s  condicionantes de la  navegacion a é re a . 
iii)  E stac io n alid ad  de la  dem anda.
2) De ihdole in te rn a ;
i) E s tru c tu ra  de la  red .
ii) D im ension de la s  flo tas .
iii)  D iv e rsificacion  de la s  flo tas . 
iiii)  Condiciones labo r a ie  s de cada p a is .
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1-i) In fra e s tru c tu ra  a e ro p o r tu a r ia . -  No todos los a e ro -  
p u erto s  es tan hab ilitados p a ra  a d m itir  cu a lq u ie r tipo de avion y no 
solo po r la  longitud de sus p is ta s , sino  porque no todos cuentan con 
dotacion de lo s  m odernos s is te m a s  de navegacion , capaces de poder 
p e rm itir  la s  o p erac io n es  de a te r r iz a je  en la s  d ife ren te s  condiciones 
m eteo ro lo g icas que pueden d a rs e  en cada m om ento. La o ro g ra fia  
constituye o tra  c irc u n s ta n c ia  m o d ifica tiv a  de la  capacidad de cada 
ae ro p u erto . La p ro p ia  a ltitud  del a e ro p u e rto  y la  te m p e ra tu ra  am - 
b iente actuan com o fa c to re s  l im ita tiv e s  de la  c a rg a  co m erc ia l que 
la s  aero n av es tienen  po tencia lm en te , hecho que tien e  gran  im p o r- -  
tanc ia  a e fec tos de p roductiv idad  p o r  la s  red u cc io n es  de ca rg a  p a ra  
despegue. En E spafla los a e ro p u e rto s  de M adrid  y Sevilla im ponen 
fu e rte s  lim ita  cion es  en v erano , e l p r im e ro  p o r la s  dos cau sas  o sea  
altitud  so b re  e l n iv e l del m a r  y  S ev illa , so lo  p o r te m p e ra tu ra ; B il­
bao y San S ebastian  son e jem plos de m a la  o ro g ra fia  y c lim ato log ia .
E s to s  d is tin to s  fa c to re s  im ponen a la s  com paflias el em pleo 
de d ife ren te s  flo tas  o bien la  adqu isic ion  de algunos equipos "ad hoc" 
p a ra  A ero p u e rto s  que tienen  condiciones lim ita tiv e s  ex trem es; es 
e l caso  de Espafla en donde algunos. a e ro p u e rto s  solo  p e rm ite n  ope­
r a r  aviones de pequeflo to n e la je , dada la  longitud de su p is ta  (C or­
doba, Vigo y M elilla ).
E s  év iden te  que con una u o tra  in tensidad  e l conjunto de — 
cau sas  ex p u estas  inciden de fo rm a n egative  en la  productiv idad  eco ­
nom ica de la s  ae ro n av es , b ien sea  lim itando  la s  h o ras  de em pleo de 
la  flota, o reduciendo  su ca rg a  c o m e rc ia l a lo la rg o  del aflo. La - -  
ex is ten c ia  de a e ro p u e rto s  en condiciones lim ite s  oblige a la  adquisi 
ciôn de flo tas  m a rg in a le s , con red u c id a  u tilizac io n  p o r s e r  m in o ria  
los que o frecen  aqu é llas  y red u c id a , p o r  tan to , la  d im ension de la  
flo ta p ré c isa .
1 -ii) F a c to re s  condicionantes de la  navegacion a é re a . - La 
m eteo ro lo g ia , que coristituyo en e l pasado  uno de los m ay o r  es enem i 
gos de la  navegacion  a é re a , ha dejado de s e r lo  en n u e s tro s  d ies , - 
m érced  a lo s  avan ces  de la s  m o d ern as  té c n ic a s  de navegacion a é re a , 
"techo" de la s  ae ro n av es  m uy s u p e r io re s , de teccion  de to rm en tas  
m edian te  r a d a r  m eteo ro log ico , e tc . S in em bargo , la s  condiciones 
m e teo ro lo g icas  de la  ru ta  aün constituyen  un fa c to r  negativo p a ra  la  
p roductiv idad  de la s  ae ro n av es , bastando  p a ra  a s e v e ra r lo  con in d i- 
c a r  la  c o r r ie n te  a é re a  que ex is te  en la  ru ta  E sp afia -N o rteam érica
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que sop la  en d irecc io n  O e s te -E s te , p o r  cuya causa  los vuelos en 
d irecc io n  a A m erica  tienen  que d e s v ia rs e  de la  c o rr ie n te , lo que re  
p ré se n ta  una penalizacion  de un 16% del tiem po. En la  ru ta  c o n tra ­
r ia  se  ap rove chan lo s  v ientos de la  c o r r ie n te  con el resu ltad o  final 
de eco n o m izar una h o ra  en e l vuelo con d irecc io n  a E uropa . Como 
en o tra s  ru ta s  no ex iste  ta l  c o rr ie n te , de aqui se  d é riv a  una d iferen  
cia de p roductiv idad  en tre  las com paflias, segun la  in tensidad  con 
que re a lic e n  vuelos so b re  e l A tlântico  N orte  o b ien en favor de aqué 
Has que no o p eren  en ta l  ru ta .
L as nevadas producen fu e rte s  r e t r a s o s  p rin c ip a lm en te  en ae 
ro p u e rto s  de g ran  densidad de trâ f ic o .
L as tu rb u len c ia s  en cielo  c la ro  constituyen  o tro  fenomeno at 
m o sfe rico  que no se  pueden d e te c ta r  p o r  m edio de r a d a r  m eteo ro  lo^  
gico de que van dotados los av iones; in c lu so  la s  to rm en ta s  que s i  
d e tec ta  e l r a d a r  obligan a d esv iac iones en la  ru ta  con rep e rcu s io n es  
en la  p roductiv idad .
Con todo ello , m ucha m ay o r in fluencia  negativa so b re  la  p j^  
ductividad e je rc e  e l C ontro l de T râ fico  A éreo . En efecto , en los co- 
r re d o re s  o v ias  a é re a s  ex isten  c ie r ta s  zonas fuertem en te  congestm  
nadas, com o la s  de E uropa  occiden ta l, y  con m ucha m ay o r in te n s i­
dad la s  zonas de aproxim aciôn  de los ae ro p u e rto s  de trâ fic o  in tenso, 
como los de Chicago o e l de Kennedy en Nueva York, o e l de P a lm  a 
de M allo rca  d u ran te  e l verano . En el ae ro p u e rto  Kennedy la  conges 
tion ha obligado en c ie r ta s  épocas a e s p e ra s  s is te m â tic a s  en vuelo 
de h asta  h o ra  y m edia de duraciôn , penalizando fu ertem en te  e s te  - 
hecho e l n iv e l de h o ras  de em pleo de la s  ae ro n av es  de la s  com paflias 
que s irv e n  ta l  ae ro p u erto  que son, e n tre  o tra s , todas la s  europeas 
p râc ticam en te  y la s  n o rte a m e ric a n a s  con trâ f ic o  intei^continental. 
Tam bién se  dan r e t r a s o s  en la s  sa lid a s  de ae ro p u e rto s  como e l in - 
dicado a cau sa  de concentraciôn  de com paflias que co n cu rren  con pe 
queflos in te rv a lo s , s i  p o r cu alq u ier inc iden te , como una nevada po r 
ejem plo, se  d ificu lta  la  c ircu lac iô n  rodada  p o r la  ciudad.
O tro  efecto  derivado  de la  congestion  de trâ f ic o  es e l esca lo  
nam iento  en d ife ren te s  n ive les  de la  ru ta , que obliga a a l te r a r  los 
p lanes de vuelo, abandonando la s  a ltitu d es  ôp tim as p a ra  r e a l iz a r  - 
una navegacion econom ica.
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Todas e s ta s  cau sas  p rovocan una d ism inucion  de los tiem pos 
de em pleo de la s  ae ro n av es  de la s  com paflias que inciden en un in ­
crem ento  de los g asto s v a r ia b le s  (m ayor con sum o de com bustib le, 
pérd ida  de tiem po de activ idad  de la s  tr ip u lac io n es , que lo tienen 
lim itado , n a tu ra lm en te ) y e levaciôn  de lo s  c o s te s  m edios dada la  U 
m itaciôn  de activ idad  de los av iones, con p é rd id a  de produccion al 
r e s ta r le s  posib ilidad  funcional p o r co n secu en cia  de los re t ra s o s  y 
tiem pos de e s p e ra  a que obligan la s  cau sas  c itad as . /
L as ayudas a la  navegacion constituyen  una obligaciôn de los 
E stados que ra tif ic a ro n  e l Convenio de A viacion C ivil In te rn ac io n al 
firm ado inm ed ia tam en te  an tes  de fina lizada  la  segunda g u e rra  m un­
dial, y que sen to  la s  b a se s  d e ltra sn p o r te  a é re o  c o m erc ia l de la  pos_t 
g u e rra  ya quepor su c a r â c te r  in te rn a c io n a l n e c e s ita  de reg u lac io n es  
u n ifo rm es, p a ra  p e rm it i r  la s  o p erac io n es  a é re a s  en condiciones de 
seguridad , reg u la rid ad , e fic ien c ia  y econom ia.
E s te  Convenio m u ltila te ra l que han ra tif icad o  129 E stad o s  se 
conoce con e l nom bre de Convenio de Chicago de 1944.
En la  p râ c tic a  los pais  es  que no han alcanzado  un grado de 
d e sa rro llo  ae ro n âu tico  adecuado y que poseen  ex tensos te r r i to r ie s ,  
son re a c io s  a l  cum plim iento  de e s ta s  ob ligaciones in te rn ac io n a les , 
lo que obliga a la s  com paflias a é re a s  a bus c a r  puntos de apoyo en 
o tro s lu g a re s , desv iados de la s  ru ta s  o rto d rô m ica s , que se -trad u ce  
en te n e r  que r e a l iz a r  d e te rm in a d as  d esv iac io n es  con p é rd id a  de pro  
ductividad de los equipos. O tra s  v eces  se  t r a ta  de zonas p roh ib idas 
p o r razo n es  m il i ta re s  o p o litic a s , como e l caso  de R usia , que ha£ 
ta  1970 no ha p e rm itid o  e l so b re  vuelo de su te r r i to r io  haciendo in - 
c u r r i r  en la  ru ta  de E x trem o  O rien te  en d esv iac iones de m âs de cu& 
t ro  h o ra s  de vuelo, ya que la s  ae ro n av es  que vuelan desde E uropa 
o v ic e v e rsa  han de h a c e r lo  p o r e l su r , siguiendo la  llam ada " ru ta  
de la sed a" .
Hay que re c o n o c e r , s in em bargo , que la  dotacion en los avio 
nes de lo s  m odernos equipos de rad io -n av eg ac io n  tienden a e lim in a r  
e s te  fac to r  negativo , lo m ism o  que R usia, p o r  su  p a r te , ha "ab ie rto "  
su espacio  a é re o  a v a r ia s  com paflias eu ro p eas  y de E x trem o  O rien te , 
e incluso  de E E .U U .
1 -iii)  E s tac io n a lid ad  de la  dem anda. - E s ta  c a r a c te r is t ic a  
del tra n sp o r te  a é re o , que no es  o rig in a l, puesto  que se  dâ en o tra s  
in d u s tr ia s  de l s e c to r  de se rv ic io s , y con m ay o r in tensidad  cuanta
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m âs  vin cilla ci on tengan con é s te , es  la  cau sa  p rin c ip a l de la s  d ife- 
re n c ia s  de p roductiv idad  de equipos que se  da e n tre  la s  com paflias, 
aunque a fec ta  a todas e lla s , s i bien con d ife ren te  in tensidad .
E l fenom eno de e s tac iona lidad  se  produce e n tre  la s  d is tin tas  
e s ta c io n es; se  da con m otivo de festiv id ad es  de c ie r ta  p erm anen- 
cia; acontece den tro  de la  sem ana, com o la  conocida "punta" de la  
dem anda en lo s  d ias  fina les  de sem ana y se dâ in c lu so  en tre  la s  d i­
fe re n te s  h o ra s  del dfa, dada la  p re fe re n c ia  d e l publico  p o r los vue­
lo s  de la s  p r im e ra s  y u ltim as  h o ra s , en la s  ru ta s  de d is tan c ia s  co r 
ta  y m ed ia . E n los vuelos in te rco n tin en ta les  la  p re fe re n c ia  es  p a ra  
la s  noches, ya que p e rm ite  un aco rtam ien to  psico log ico  de la  d u ra -  
cion del vuelo a los p a sa je ro s , que pueden d o rm ir , y adem âs pueden 
âp ro v ech ar todo e l dia de llegada, ya que con la s  d ife ren c ia s  h o ra r ia s  
de los con tinen tes, la  llegada  se  produce en las  p r im e ra s  h o ras de 
la  maflana en los v ia je s  e n tre  E uropa y A m érica  de l S ur o v icev e rsa . 
P a ra  E E . UU. en cam bio, la  dem anda es  p a r t id a r ia  de los vuelos - -  
d iu rnos en e l sen tido  E u ro p a -A m érica  con e l fin de l le g a r  a m edia 
ta rd e , con tiem po p a ra  de s cans a r  am pliam ente  m e rce d  a la  d ife ren  
cia  h o ra r ia  y poder a s i, in c o rp o ra rse  a sus ac tiv id ad es a l dia s i - -  
guiente. In v ersam en te  los vuelos hacia  E uropa  se  p re f ie re n  in ic ia r  
a l final de la  ta rd e  p a ra  lle g a r  a p r im e ra  h o ra  de la  m aflana y poder 
ap ro v ech ar ya e se  m ism o dfa; la  razô n  ra d ic a  en que sea  p o r m oü  
vo vacac ional o p o r negocios, lo s  n o rte a m e ric an o s , que son los - -  
p r in c ip a le s  c lien te s  en e s te  trâ fico , desean  ap ro v ech ar su tiem po 
a l m âxim o. E s  cu rio so  que e s ta  p re fe re n c ia  coadyuve a los re tra s o s  
y a ta sco s  en lo s  ae ro p u e rto s  de sa lid a  de Nueva Y ork ante cualqu ier 
inciden te  no p rev is to , dada la  gran  concen traciôn  que se  produce en 
la s  p is ta s  de ro d a  je  en la s  u ltim as  h o ras  de la  ta rd e , en que todas 
la s  com paflias tra n sa tlâ n tic a s , con pequeflos in te rv a lo s , sa len  p a ra  
E uropa y ello  a p e s a r  de p e rm itir  se  los despegues de la s  aeronaves 
con una secu en c ia  de sôlo cu a ren ta  segundos.
O tro  tipo  de e stac iona lidad  se  p roduce en sen tido  d irecc io n al; 
p o r  ejem plo  e l trâ f ic o  A m érica  de l Sur-rEspafla, em inentem ente v a ­
cacional, tien e  unos periodo  s p e rfec tam en te  d ife ren c iad o s en que el 
trâ f ic o  con d ire cc iô n  a Espafla de fu erte  dem anda, en algunos m o --  
m entos apenas puede s e r  sa tis fe ch a , en tan to  que en e l sentido  con­
t r a r io  los in d ices  de ocupaciôn son b a jis im o s , com o sucede a l  p rin  
cip io  de v e ran o . D urante los dos m ese s  s ig u ien tes  continua el p ro  
ceso  e s ta c io n a l de tem porada  "a lta "  con d irecc iô n  a E uropa  p a ra  co 
m en za r a a n im a rse  en am bos sen tidos p o s te r io rm e n te , por com enzar
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e l  re g re so  de lo s  que v in ieron  a l p rinc ip io , h as ta  l le g a r  a un m om en 
to en que se  cam bia  la  d irecc io n  de la  tem porada  "a lta " , lo que ocu 
r r e  duran te  lo s  m e se s  de sep tiem b re  y p a rte  de o c tub re ; p o s te r io r  
m ente e l trâ f ic o  decae  en am bos sen tidos con e l com ienzo de l in — 
vierno .
A e s ta  es tac io n a lid ad  ha de re sp o n d e r una o fe rta  c a s i to t a lm ^  
te  rig id a  p a ra  lo s  p erio d o s  de bajo  trâ fic o  puesto  que no se  puede - -  
c o m p artim en ta r aquélla  p o r e x is t i r  un m m im o de o fe rta  -que es la 
capacidad del av ion - p o r debajo de la  cual solo c a b r ia  la  sustituciôn  
de l tipo de avion em pleado p o r o tro  m âs pequeflo; so luciôn  é s ta  que 
re s u l ta r ia  an tieconôm ica  porque s é r ia  n e c e sa rio  co n ta r con una flo ­
ta  muy d iv e rs if ic a d a , que se p u d ie ra  acom odar en cada m om ento a 
la s  n eces id ad es  de la  dem anda. E l p rob lem a tiene so luciôn  p a rc ia l  
m ediante re d u c ir  e l num éro  de frecu en c ia s  de s e rv ic io s , p e ro  ta m ­
bién ex iste  un m m im o en e l num éro  de é s ta s  que no se  puede s o b re - 
p a sa r .
La tecno log ia  ae ro n âu tica , a l h a c e r  cada vez ae ro n av es  de m a 
y o r d im ensiôn , com o consecuencia  de s e r  la  velocidad  y la  cap ac i­
dad los p i la re s  so b re  que se ha basado  aquélla (la p roductiv idad  téc 
n ica  po tencia l e x p re sa d a  en Tn. /k m . ho ra  se m u ltip lied  p o r cuatro  
a l in tro d u c ir  en 1959 los aviones tra n sa tlâ n tic o s  re a c to re s )  p a ra  re  
du cir los c o s te s  m ed ios, ha cread o  un g rave p ro b lem a de exceso  
de o fe rta  del que se  e s tâ  resin tien d o  la  in d u s tr ia  desde e l p rinc ip io  
de la  década a c tu a l en que se produjo  la  in troducciôn  de los aviones 
de fusela je  ancho (JUMBO). L as e m p re sa s  se han v is to  obligadas a 
so b re d im e n s io n a rse  p a ra  buena p a rte  del aflo con e l fin de poder p i^  
se n ta r  en la  época de m âxim a dem anda, que se  dâ du ran te  la  es tiv a l, 
una adecuada o fe r ta  de se rv ic io s . T am bién han tra ta d o  de a ten u ar 
los efectos de la  su p erp ro d u cc iô n  in v e rn a l re c u rr ie n d o  a d râ s tic a s  
red u ccio n es de ta r i f a s ,  con e l fin de in cen tiv a r los v ia je s  en la s  épo 
cas de bajo  trâ f ic o ; en e l asp ecto  técn ico  la s  com paflias hacen coin 
c id ir  la s  g ran d es  re v is io n e s  y la s  m odificaciones im p o rtan te s  que 
exigen la s  a e ro n a v e s , d u ran te  e l in v ierno  ; p ero  la  seg u rid ad  -que 
p rev a lece  so b re  toda o tra  co nsiderac iôn  o aspecto  del s e rv ic io -  
obliga a r e a l iz a r  la s  re v is io n es  de cada unidad, de equipos aux ilia - 
r e s  y sus com ponents s y e lem en tos de una fo rm a s is te m â tic a , a l - 
lle g a r  a un n u m éro  de h o ras  de funcionam iento, lo que hace que é s ­
ta  soluciôn no haya podido s e r  m uy u til p a ra  e l fin p ro p u esto . La fcm 
m a esca lo n ad a  en que sue len  r e c ib ir  la s  com paflias lo s  aviones y - -  
equipos, im piden  m ay o r e ficac ia  de la  m edida. La soluciôn  ôptim a
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h ab ria  de v en ir  p o r via coopera tiva  com o in sis ten tem en te  vengo - 
p reconizando duran te  e l d e s a rro llo  de los c u rso s  anuales de T écn i- 
cos en A viacion C om ercia l, que o rgan izados p o r e l In stitu te  Ib e ro - 
am erican o  de D erecho A eronâutico  y de l E spacio  y de la  A viacion Co­
m e rc ia l se  rea lizan  en M adrid  cada aflo.
Sobre e l in tercam bio  de ru ta s  y aero n av es  se  ce leb ro  en 1955 
u n aC o n feren c ia  de p a ise s  eu ropeos en e l seno de la  C .E . A. C. ( *) 
(Com ision E u ro p ea  de A viacion C ivil), in stituc ion  reg io n a l de la  - -
O .A .C .l .  p a ra  p rob lem as eu ropeos, p e ro  c ie rtam en te  que no se - -  
avanzô en e s te  te r re n o  en E uropa; en lo s  EE . UU., que hubo v a rio s  
coiivenios de e s te  tipo, u lte rio rm e n te  no ha habido p ro g re so s  ta l vez 
po r e l d e s a rro llo  que en aquel m ercad o  ha alcanzado la  fo rm a de fi 
nanciam ien to  conocida en tre  ang losa jones p o r la  p a la b ra  " le a s in g '^  
que p e rm itiô  a la s  com paflias de aquel p a is  a d q u ir ir  aero n av es bajo 
e s te  cômodo rég im e n , de l que p o s te r io rm e n te  t ra ta re m o s . E s te  - 
rem oto  an teceden te , debidam ente actualizado  y patroc inado  a n ivel 
m undial p o r  la  O. A. C. I. p o d ria  co n s titu ir  la  b ase  de 'un  planteam iejn 
to de los p ro b lem as  y so luciones que h ab rian  de ad o p ta rse  p o r los 
E stad o s p a ra  h a c e r  posib le  la  n e c e s a r ia  cooperacion  en tre  la s  com ­
paflias de los h em isfe rio s  N orte y Sur, p ro b lem as que a fec ta rian  a 
los o rd en es  ju rid ico s  (nacionalidad de los com andantes de a e ro n a ­
ve, doble abanderam ien to , co lisiô n  en tre  d erech o s a la  explotacion 
de ru ta s  y nacionalidad de la s  ae ro n av es , e tc . ), técn ico s , operacio  
n a les  y econom icos.
De e s ta  fo rm a se i r ia  avanzando en una co laboracion  in te r-h e  
m is fe r io s  que va a s e r  obligada tan p ron to  como lo s aviones su p e r-  
sonicos sean  econom icam ente re n ta b le s  y vengan a su s ti tu ir  a los 
subsônicos ac tu a les  en la s  g ran d es  d is tan c ia s  a é re a s ,  porque la  ve 
locidad au m en ta râ  de ta l  fo rm a la  productiv idad  de e s ta s  aeronaves 
que habrân  de e n laz a r  los vuelos in te rc o n tin en ta le s  que hoy siguen 
la  ru ta  de lo s  p a ra le lo s  con aqu é llas  o tra s  ru ta s  que siguen la  d ire c  
cion de lo s  m erid ian o s . E s te  hecho, unido a la fabu losa in v ersio n  
que ex ig irân  ta ie s  av iones, h a râ  obligada la ’cooperacion  que venim os 
preconizando hoy como m edio de h a c e r  posib le que los p a ise s  m enos 
d e sa rro lla d o s  aero n âu ticam en te  pue dan exp lo tar p o r  s i m ism o s los 
d erechos de trâ fic o  de que son t i tu la r  es  en v irtu d  del p rin c ip io  de 
la  so b eran ia  nac ional so b re  el espacio  aé reo , s in  que ten tan  que em-
( ♦ ) 'in te rcam b io  de ru ta s  y ae ro n av es"  P o litic  a a é re a , Mayo 1955. - 
P ub licac iones de la  S e c re ta r ia  de la  Jun ta  C onsultiva de N orm as - 
A éreas  In te rn ac io n a le s . (N. A. II).
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p le a r  r e  c u rso s  p a ra  financiam ien to  de flo tas que p odrian  s e r ie s  fa- 
c ilitad as  p o r  la s  com paflias de los E s tad o s  s ituados en e l o tro  h e m ^  
ferio . T am bién  la s  com paflias de és to s  ü ltim o s ten d rian  de e s ta  fcm 
m a un m edio  de c o r re g ir  los efec tos econom icos d eriv ad o s  de la  e s ­
tac ionalidad  de l trâ f ic o  d u ran te  la  época baja, puesto  que la s  flo tas 
s e r ia n  ced id as  en rég im en  a rre n d a tic io .
2) De indole in te rn a . - /
2 -i) E s tru c tu r a  de la  re d . - Condiciona en p r im e r  té rm in o  la  
com posicion  de los tipos de avion que vaya a te n e r  la  flo ta de la  em  
p re sa , p a ra  co n seg u ir  la  m ay o r adaptacion a  la s  n eces id ad es  de la  
dem anda con la  m âx im a ren tab ilid ad  en e l conjunto de la s  d ife ren tes  
ru ta s  a v o la r . Si se  t r a ta  de una linea a é re a  in te rn a c io n a l, h ab râ  de 
con tar tam b ién  p o r obvias razo n es  c o m erc ia le s  con e l conocim iento 
de los tip o s  de aero n av e  con que va a c o n c u r r ir  en los d is tin to s  m e r  
cados en que o p e ra  ta l  com paflia. E s te  asp ecto  de la  e leccion  de flo ­
ta  t r a ta  de co n seg u ir  e l em pleo en cada ru ta  del avion optim o p a ra  
cada longitud de e tapa, p ero  en la  p râ c tic a  se  con trapone o tra  idea 
b âs ic a , cu a l es  la  n ecesidad  de co n ta r con la  m in im a d iv e rsificac io n  
de tipos de ae ro n av e  p o r obvias razo n es  econom icas de inm ov iliza- 
cion en m a te r ia le s  y equipos de rep u esto , e sp ec ia lizac io n  de tr ip u ­
lac iones y p e rso n a l de m antenim iento , m m im o n u m éro  de aviones 
que debe com poner una flo ta_para que su uso se a  re n tab le , e tc .
La h is to r ia  se  ha encargado  de d e sm e n tir  que en la s  e m p resas  
cuenten e s to s  fa c to re s  de e lem en ta l rac io n a lid ad . En efecto , cuando 
m ediaba la  d écada  de lo s  aflo s -50 y ya se sab ia  que e ra  una rea lid ad  
e l rév o lu c io n a rio  cam bio que supuso la  in troduccion  en los aviones 
c o m e rc ia le s  de la  tecnolog ia  d e l m o to r de reacc io n  o " je t" , en todos 
los m ed ios re sp o n sa b le s  de la  av iacion c o m e rc ia l se  aseg u rab a  que 
e l e s fu e rzo  f in a n c iè re  que iba a r e p re s e n ta r  la  adqu isic ion  de ta ie s  
aviones p a ra  ru ta s  in te rc o n tin en ta le s , o b lig a ria  a abandonar el v ie -  . 
jo s is te m a  de e sc a la s  m a r itim a s  en cada puerto  de la  ru ta  que h asta  
en tonces hab ian  p ra c tic a d o  la s  com paflias tra n sa tlâ n tic a s  y tra n sp a c i 
ficas  de navegacion  a é re a , p a r a  d ed ica r la s  g ran d es  aero n av es  que 
tan fu e rte  inm ov ilizac ion  fin an c ie ra  exigian, a l s e rv ic io  de la s  e ta -  
pas in te rc o n tin e n ta le s  p a ra  que estaban  concebidas. Lo co n tra rio , 
se  decia , s é r i a  un aten tado  c o n tra  la  econom ia de la s  explo taciones, 
ya que s i  lo s  av iones se  em p lea ran  p a ra  h a c e r  c o r ta s  e tap as  con ti­
n en ta le s , com o la s  que ex isten  en S udam érica, nac iones del C aribe  
y en la  p ro p ia  E u ro p a , a cuya s p rin c ip a le s  cap ita le s  venian sirv iendo
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reg u la rm e n te  la s  com paflias a m e rica n a s , se p e rd e r ia  una p a rte  con 
s id e rab le  de la  g ran  productiv idad que la s  nuevas ae ro n av es  iban a 
a p o rta r . E l razonam ien to  e ra  p erfec tam en te  ra c io n a l ya que la s  
etapas c o r ta s  penalizan  la  productiv idad co m erc ia l, dado e l tiem po 
que se in v ie r te  en las  m an iobras de t i e r r a  y de subida y  descenso . 
Las fu e rte s  in v e rs io n es  que im ponia la  sustituciôn  de lo s  aviones de 
m otor convencional p o r los " je t" , cuyo p rec io  e ra  t r e s  v eces su p e­
r io r ,  con la  incidencia  que los co ste s  fijos (seguro de la  p rop ia  ae ro  
nave y de resp o n sab ilid ad  c iv il derivada  de sus o p erac io n es, la s  - -  
am o rtizac io n es  técn icas , in te re se s  de financiam iento  y gastos géné­
ra le s  de ad m in istrac iô n ) iban a e je r c e r  sob re  los co s te s  m edios por 
hora  de ac tiv idad  de vuelo, a s i com o p o r Ton/K m . o frec id a  que son 
los p a ra m e tro s  m as u su a le s  en la  in d u str ia  p a ra  e x p re sa r  e l em pleo 
de los m ed ios y la  producciôn rea liz a d a  re sp ec tiv am en te . Tam bién 
se  ten ia  m uy en cuenta la s  re p e rc u s io n e s  que p o r c a rg a s  fin an c ie ras  
iba a r e p re s e n ta r  p a ra  la s  te s o re r ia s  de la s  com paflias la  in tro d u c­
ciôn de d ich as  aero n av es.
E l o p tim iz a r  e l em pleo de los nuevos m edios p roductivos e ra  
obligado p a ra  la s  com paflias tra n s p o r tis ta s , ya que e l m ay o r e s fu e r  
zo financiero  que im ponfa su com pra -cuando aun no se  habian a m o r-  
tizado los av iones de m otor convencional cuyo p rec io , como hem os 
indicado, hab ia  sido solo de un te rc io  de los " je t" -  ten ia  su ju s tif ie s  
ciôn en la  econom ia de costes  m edios que iba a p e rm it i r  la  nueva 
técn ica  de ae ro n av es  p a ra  e l tra n sp o r te  aé reo ; consecuen tem ente, 
la s  ae ro n av es  sôlo se habrian  de u ti l iz e r  en las  e tapas in tercon tinen  
ta le s  o con tin en ta les  la rg a s  p a ra  que habian sido concebidas y por 
tanto, habia  que abandonar los " b a rr id o s"  de tra fic o  con tinen ta l que 
se venian haciendo hasta  entonces den tro  de E uropa y  de A m érica  a l 
h a ce r v a r ia s  e sc a la s  la s  com paflias europeas en e l continente ameM  
canoy  la s  a m e ric a n a s  en la s  cap ita les  eu ro p eas. H abria  que lim ita rs e , 
en fm, a v o la r  desde un punto europeo a un punto am erican o  y v ie ev e r 
sa  p a ra  co n seg u ir  e l rendim iento  ôptim o del aviôn, cediendo a la s  
com paflias con tinen ta les e l trâ fic o  reg io n a l que pud ieran  a p o r ta r  p a ­
ra  o tro s  puntos.
Una p o litica  de cooperaciôn  en tre  las com paflias de am bos la -  
dos del A tlân tico  se im ponia p a ra  consegu ir la  rac io n a lizac iô n  de la s  
explo taciones y ,m ed ian te  una hâb il coordinaciôn de h o ra rio s , la s  corn 
paflias que re a liz a b a n  tra n sp o rte  tra n sa tlân tic o  podrian  o f re c e r  cone 
xiones a lo s  d is tin to s  puntos con tinen tales que e lla s  no s irv ie ra n  d i- 
rec tam en te  o bien, m ediante p ro p ia s  conexiones, en su continente.
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La fa lta  de cooperacion  en seguida se  pudo a p re c ia r  puesto  que 
cada com paflia a sp ira b a  a s e rv ir  v a rio s  puntos den tro  de su propio  
continente y  aün en el opuesto, m erced  a l juego de la s  qu in tas l ib e r -  
tades de trâ f ic o  ( *); a s i, los t ra n sp o r tis ta s  eu ropeos, con la s  ün icas 
excepciones de lo s  situados en la  p e r ife r ia  s u ro e s te  eu ropea , (IBERIA, 
T. A. P . ) y en alguna m edida ALITALIA, no se  re s ig n a ro n  a ren u n c ia r 
a los m e rc a d o s  que ya venian s irv iendo , en tre  o tra s  ra z o n e s , porque 
^su p rop io  p o ten c ia l de m ercado  no le s  h ab ria  p e rm itid o  m an ten er e l 
m ism o n ü m ero  de frecu en c ias  de se rv ic io s  que sus co m p etid o res — 
eu ro p eo s, con lo que habrian  perd ido  posic iones en la  lucha p o r la  
hegem onia que desde los p r im e ro s  tiem pos acompaflo a l m ercad o  de 
tra n sp o r te  a é re o  m undial. -No hay que o lv idar que en e l ensayo de 
fo rm a r  una com paflia su p ra -n ac io n a l de tra n sp o r te  a é re o  europeo 
que po r aq u é lla s  fechas se re a lizo  (nos es tam o s re fir ie n d o  a m ed ia - 
dos de la  década de los -50), la  compaflia AIR UNION, la  p a r t ic ip a ­
cion de cada com paflia iba a s e r  p ro p o rc io n a l a su p ro p ia  d im ension 
m edida p o r  e l volüm en de trâ fico  rea lizad o  y, lôg icam en te ,hab ia  que 
to m ar p o s ic io n es . -,
A nâlogam ente, la s  com paflias am erican as  no se  lim ita ro n  a 
o p e ra r  e n tre  su pa is  y un punto de E uropa, sino que u n ie ro n  dos o 
m âs c a p ita le s  eu ropeas cuyo derecho  de trâ fic o  reg io n a l le  o to rg a - 
ban los p a ise s  eu ropeos en com pensacion a l que e llo s  habian conce- 
dido a la s  com paflias eu ro p eas. De e s ta  fo rm a se  p rodujo  un m al do 
ble, en m i c r i te r io ,  porque de los aviones tra n sa tlâ n tic o s  no se  pu­
do o b ten er todo e l rend im ien to  que podrian  h ab er o frec id o  de h a b e r-  
se  u tilizad o  so lo  en la s  e tapas la rg a s  p a ra  que fueron  concebidos, 
con e l con sig u ien te  en carec im ien to  de co s te s  y, p o r deriv ac io n , de 
la s  ta r if a s ;  en segundo té rm in o , porque ré su lté  en m ascarad o  e l v e r  
dadero  p o ten c ia l de trâ fic o  que cada com paflia tiene  en cada se c to r  
y ru ta  d e l m ercad o , no solo p o r la  com petencia que en e l trâ fic o  ccm 
tin en ta l o fre c e  cada tra n sp o r tis ta  (el rea lizad o  p o r la s  com paflias 
t ra n s a tlâ n tic a s  en rég im en  de "quinta lib e rtad " ), sino porque ta m ­
bién queda d esv irtu ad o  e l propio  po tencial tra n sa tlâ n tic o , que en ré  
gim en anâlogo aprovechan  las  com paflias com p etid o ras  en la  ru ta .
( *) E l Convenio de Chicago de 1944 que define la s  l ib e rta d e s  del a ire , 
asigno a la  "qu in ta" e l derecho  a r e a l iz a r  tra n sp o r te  co m e rc ia l en tre  
dos p a ise s  a una com paflia de bandera  de un te r c e r  p a is . P a ra d o jic a -  
m ente e s ta  " lib e rta d "  no se o to rga g ra tu itam en te  p o r ningün E stado .
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En es te  sen tido  e s tâ  p a rtic u la rm e n te  m a l s ituada  la  com paflia nacio 
n a l espaflola p o r  la s  "quintas l ib e rta d e s" , que en lo s  Convenios de 
navegacion a é re a  se  o to rg a ro n  en los aflos -40 a in g le se s  y fran ce -  
se s  en la s  ru ta s  del A tlântico Sur y a los ho landeses en la  del C a r i­
be, ya que s in  c o tra p a rtid a  r e a l  la s  com paflias de e s to s  t r e s  p a ise s  
pueden to m a r  trâ f ic o  en Espafla en sus v ia je s  h acia  A m érica  y Card 
be y v ic e v e rsa , en com petencia  con IBERIA, La n ecesid ad  de r e v is a r  
e s to s  convenios tan  antiguos es v ita l p a ra /la  com paflia espaflola, p e ­
ro  ello solo  s e r â  posib le  cuando la s  re s ta n te s  re la c io n e s  c o m e rc ia ­
le s  y p o lfticas  con e s to s  p a ise s  p e rm itan  h ace rlo , pues no hay que 
o lv idar que e l tra n sp o r te  aé reo , con s e r  im p o rtan te , solo  re p re se n  
ta  una m in im a p a r te  de la s  re lac io n es  co m e rc ia le s  e n tre  los p a ise s .
A d ife re n c ia  del caso  citado , la s  com paflias su d am erican as  
que después de sus v ia je s  in te rco n tin en ta les  tom an trâ f ic o  reg ional 
p a ra  o tro s  puntos de E uropa, desde n u es tro  p a is , en rég im en  de - -  
"quinta l ib e rta d "  y que le s  s irv e  de re llen o  de su trâ f ic o  tra n sa tlâ n ­
tico , dan en c o n trap a rtid a  p artic ip ac io n  en su trâ f ic o  reg io n a l suda- 
m erican o  a la  com paflia espaflola y que s irv e  de com pensacion a l d re  
naje  que aq u é llas  re a liz a n  en su trâ fico  eu ropeo .
La razô n  de e s te  i r ra c io n a l em pleo de los m ed ios productivos 
m âs im p o rtan te s  de la s  com paflias, cuales  son sus f lo ta s , debe b u s- 
c a rse  en v a r ia s  cau sas, p e ro  p rm cip a lm en te  ra d ic a  en:
1. -  E l  g ran  aum ento de capacidad, velocidad y consigu ien te  - 
p roductiv idad  que ap o rta ro n  los re a c to re s  tra n sa tlâ n tic o s , lo que - 
obligé a la s  com paflias, p a ra  m an ten er un nüm ero  de frecu en c ia s  - 
econém icam ente  ren tab le , a u n ir  v a rio s  puntos de la  ru ta  en una - -  
m ism a Im ea que s irv ie r a  su cesiv am en te  a todos e llo s  ya que, en - -  
o tro  caso , h ab rian  d esap arec id o  como tra n s p o r tis ta s  tra n sa tlâ n tic o s  
algunas com paflias que no contaban con un m ercad o  su fic ien te  como 
p a ra  ju s t if ic a r  se rv ic io s  a é re o s  a un solo p a is  o ciudad.
2. - E l  p re s tig io  nac ional que com porta  la  p o sesién  de Im eas 
a re a s  que unan e l m ayor nüm ero  de pa is  es y ciudades o lo que es 
igual la  ex ten sién  del cuadro  de ru ta s .
3. - R ecelos de n a tu ra lez a  c o m erc ia l a t r a n s f e r i r  p a sa je ro s  a 
o tra  com paflia, hecho que e s tâ  m al considerado  e n tre  e l püblico y 
que se h a b ria  d isp e rsad o , viajando en o tra s  com paflias que re a l iz a -  
ran  el s e rv ic io  d irec to .
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Se desaprovecho  a s i  una g ran  oportunidad p a ra  que se  hubieran  
d e sa rro lla d o  convenios de cooperacion  en tre  los t ra n s p o r t is ta s  y tain  
b ien  se perd io  g ran  p a rte  de la  productiv idad  de la s  ae ro n av es  po r 
r e a l iz a r  pequeflos segm entos con tinen tales como com plem ento  de la s  
lih eas  tra n sa tlâ n tic a s ; p a ra le lam en te  se  perd io  tam bién  la  o p ortun i­
dad de h ab e r reb a jad o  m âs la s  ta r ifa s  lo que se h u b ie ra  podido reaU  
z a r  con una m ay o r econom fa de los co ste s  m edios, p o r  m e jo ra  de 
los fa c to re s  de c a rg a . Tam bién puede e n c o n tra rse  en e s te  hecho que 
es tam o s com entando la  ju stificac ion  p a rc ia l, a l m enos, de l g ran  d e­
sa rro llo  que han experim en tado  los vuelos a la  dem anda, que pene- 
tra ro n  p o r la  p u e rta  a b ie r ta  que dejaron  la s  com paflias re g u la re s  a l 
ob ligar a p ag a r  a cada p a sa je ro  e l v a lo r de dos p lazas  p o r cada una 
de las  ocupadas, m arg en  que p erm itio  una co n sid e rab le  reduccion  de 
p re c io s  de los se rv ic io s  a la  dem anda que pudieron l le g a r  h a s ta  e l 
50% puesto  que su  o rgan izacion  co m erc ia l es mucho m âs se n c illa  y 
p o r  ende, econom ica, y la s  ca rg a s  fijas  m âs red u c id as  p o r  a d q u ir ir , 
en genera l, av iones de segunda mano, ya em pleados p o r la s  com pa­
flias re g u la re s  y que é s ta s  se  ven obligadas a v en d er a l re n o v a r  sus 
p ro p ias  flo tas .
2- i i ) .D im ension de la s  flo tas . - E l  concepto de d im ension  m m i 
m a de e m p re sa , tan  frecuen tem en te  tra ta d o ,e s  de ap licac ion  tam bién  
p a ra  co n seg u ir o p tim iz a r  la  productiv idad de la  flo ta de un d e te rm i-  
nado tipo de avion, porque como en e l caso  de la  ac tiv idad  de una em  
p re sa , tam bién  p a ra  la  flo ta ex isten  unos co ste s  fijo s  que inciden  in ­
v e rsam e n te  en lo s  c o s te s  m edios, segun sea  e l n ivel de em pleo de - 
é s ta . En la  p râ c tic a  e m p re sa r ia l  se dan caso s en que se  n e c e s ita  
m an ten er unos d e te rm in ad o s se rv ic io s  con una pequefla flo ta  "ad hoc". 
E l p ro b lem a su rg e  porque con e l fin de m an ten er la  re g u la rid ad  de 
los vuelos, hay que p re v e r  posib les  contingencias y a ta l  fin m an ten er 
e l m âxim o tiem po  posib le  un avion en r é s e rv a  que g a ran tice  aquélla . 
P ues b ien , s i  p a ra  e l caso  de un pequeflo num éro  de s e rv ic io s  fu era  
su fic ien te  co n ta r  con un solo avion, nos v e riam o s obligados a adqui- . 
r i r  dos p a ra  p o d er m an ten er la  reg u la rid ad  del se rv ic io  m ed ian te  la  
r é s e rv a  té c n ic a  co rresp o n d ien te  y s iem p re  suponiendo que ta l  avion 
no fuera  su scep tib le  de s u s ti tu ir  por ninguno de o tro  tip o ,p o r la s  p ro  
p ias  condiciones que se  dan en e l se rv ic io .
P a r a  co m p ren d e r m e jo r lo expuesto b as ta  e x p lic a r  que se ne ce 
s ita  co n ta r con la  m ism a  ré s e rv a  p a ra  m an ten er una flo ta  de dos ae ro  
naves de un m ism o  tipo que p a ra  t re s ,  con lo que la  m ism a  inm ov ili- 
dad que en e l  p r im e r  caso  re p ré se n ta  un 50%, p a ra  e l caso  de una
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flo ta de t r è s  un idades la  m ism a ré s e rv a  solo re p re s e n ta râ  un 33%. 
E s te  hecho in eide en la  productiv idad m edia del equipo en fo rm a im ­
portan te  y s ig n ifica , com o habiam os dicho a l p rin c ip io , que se  n ec e ­
s ita  un m inim o de produccion p a ra  poder o p e ra r  en condiciones ade- 
cuadas de p roductiv idad  y por ende, de econom icidad.
2 -iii)  D iv e rsificac io n  de la s  f lo ta s . - La e s tru c tu ra  de una red  
com porta tam bién  la  com posicion de su flo ta . En efecto , un t r a n s ­
p o rtis ta  que tenga solo un tipo de re c o rr id o  un ifo rm e podrâ te n e r  - 
tam bién una flo ta  sen c illa , es d e c ir , con pocos m odelos de aviones; 
se  pueden c i ta r  com o ejem plos la s  an tiguas com paflias BEA (B ritish  
European A irw ays) que solo ten ia  re c o rr id o s  eu ropeos y algun o tro  
de tipo in te rco n tin en ta l de re c o rr id o  m edio, p a ra  los que no n e c e s i-  
taba aviones de la rg o  alcance. A nâlogam ente la  com paflia BOAC 
(B ritish  O v erseas  A irw ays C orporation), que solo operaba  vuelos - 
in te rco n tin en ta le s , p a ra  los que no n eces itab a  p o se e r  nada m âs que 
aeronaves de la rg o  re c o rr id o . (A ctualm ente am bas com paflias se 
han fusionado en la  BRITISH AIRWAYS). La com paflia n o r te a m e ri 
cana FLYING TIGER sôlo  posee un tipo de aviôn de la rg o  re c o rr id o , 
estando e sp ec ia lizad a  en la  ca rg a  a é re a  y la  productiv idad  de su flo 
ta  se  cuenta e n tre  la s  m ay o res  del mundo. En e l ex trem o  opuesto 
e s tâ  s ituada la  com paflia espaflola IBERIA que posee  ta l  v ariedad  de 
d is tan c ias  en su s  ru ta s  que com prenden desde e tap as  de m enos de 
200 km s. con una dem anda m m im a como la linea  M âlaga-M elilla , 
V alencia-Ib iza  o P a lm a  de M allo rca -Ib iza , h as ta  segm entos de l i -  
neas de c e rc a  de 10. 000 km s, (M adrid-R io  de Ja n e iro ) , con toda la  
gam a de r e c o r r id o s  in te rm ed io s . Si adem âs tenem os p ré se n te  los 
ae ro p u erto s  con p is ta s  c o rta s  o los dotados con equipos, p a ra  a te r r i -  
za jes , poco evolucionados, o los de o ro g ra fia  d ific il, a s i  como la s  U 
m itaciones de capacidad  que le han im puesto  algunas ad m in is tra c io -  
nes ae ro n âu tica s  e x tra n je ra s , que no han p e rm itid o  en sus pa is  es la  
in troducciôn  de los aviones de fu se la je  ancho (para  e v ita r  com peten­
cia  a sus com paflias nac ionales , que no los poseen) se  llega  a ju s tiü  
c a r  la d iv e rs id a d  de tipos de aviôn que se ve p re c isa d a  a m antener, 
con las d esv en ta jas  de tipo econôm ico que com porta  ta l  h e te ro g en e i- 
dad de flo ta , dada la  d ife ren te  esp ec ia lizac iô n  que exige a l p e rso n a l 
de vuelo y de m an ten im ien to  y la  inm ovilizaciôn  en equipos a u x ilia re s  
y m a te r ia le s  de rep u esto , e tc .
2 -iiii)  C ondiciones lab o r aie s de cada p a is . - P o r  consecuencia  
de la p roh ib ic iôn  de en trad as  y sa lid a s , que en defensa de la s  com u- 
nidades que habitan  en la s  zonas a e ro p o rtu a r ia s , han sido e s ta b le c i-
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das po r algunos gobiernos y que cada d ia  se estân  generalizando  m âs, 
(hasta e l punto de que ex iste  un p ro g ra m s  de reco n v ers io n  de los rrm 
to re s  ac tu a lm en te  u tilizados, p a ra  d ism in u ir  e l n ivel de ru idos que 
los m odernos re a c to re s  producen y que se  ha estim ado  que a fec ta ria  
a 2. 552 ae ro n av es  con una in v ersio n  de $ 2. 500 m illones) (*), la s  
com paflias a é r e a s  se ven fo rzadas a m an ten e r sus flo tas - p r in c ip ^  
m ente la s  de m edio y co rto  rad io  de acc io n - in ac tiv as  du ran te  la  - 
noche, s in  p o d e r aum entar su n ivel de em pleo  du ran te  los periodos 
de verano  en que la  m otivacion v acacio n al produce una sa tu rac io n  de 
la s  line as ex is ta n te s  y que p odria  a ten u a r se en gran  m edida com ple - 
m entando la  o fe r ta  con se rv ic io s  n o c tu rn o s, como se  ha venido h a­
ciendo en o tra s  épocas y que aun su b s is te  en n u es tro s  d ias en aque- 
llo s  a e ro p u e rto s  que no tienen e s ta b le c id a s  aun p roh ib ic iones de vue 
los en tre  c ie r ta s  h o ras.
E s  incuestionab le  que una fo rm ula  p a ra  au m en ta r la  p ro d u c ti­
vidad de la s  ae ro n av es  consiste  en t r a s la d a r  a la s  noches, de fo rzo - 
sa  inactiv idad , la  p rin c ip a l p a rte  de los tra b a jo s  de m antenim iento  
y rev is io n e s  que se hacen im p re  s cindible s r e a l iz a r  en la s  flo tas de 
aero n av es  que, de e s ta  form a, podrian  s e r  u tiliz ad as  con m ayor in 
tensidad  d u ran te  las  ho ras d iu rn as. E s tam o s  pensando s iem p re  en 
los aviones p a ra  d istan c ias  co rta  y m ed ia , ya que los dedicados a 
s e rv ic io s  tra n sa tlâ n tic o s , como hem os indicado, p re c isa m en te  han 
de s e r  m an ten idos y rev isad o sd u ran te  e l d ia, puesto  que-rinden v ia ­
je  en la s  p r im e ra s  horas de la  maflana y vuelan h ac ia  A m érica  d u r ^  
te  la  noche, con la  excepcion de N o rte a m é ric a  en que la s  sa lid a s  son 
a p r im e ra s  h o ra s  de la  ta rd e . E s te  p ro b lem a  es en re lac io n  con s e r  
v ic ios co n tin en ta les .
L as O rdenanzas y Convenios la b o ra le s  de cada p a is, que su e ­
len p e n a liz a r  lo s  trab a jo s  nocturnos con in crem en to  so b re  e l s a la r ie  
o rd in a rio , a s i  com o sus condiciones m e teo ro lo g ica s , que obligan a l 
m an ten im ien to  de costosos s is te m a s  de acondicionam iento  té rm ico  
en los g ran d es  h an g ares en que se  re a liz a n  los tra b a jo s  de lo s  av io­
n es , no d eb ie ran  co n stitu ir  obstâculo  p a ra  lle v a r  a la  p râ c tic a  e s ta  
id ea  a la  que la s  com paflias se  ven constreflidas p a ra  au m en ta r la  -
(*) In fo rm e anual del D ire c to r  G enera l de la  I. A. T. A. a la  XXX 
Jun ta  G en e ra l en M ontreal, en sep tiem b re  de 1974. -
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productiv idad  de sus equipos y, p o r derivac ion , p a ra  d ism in u ir sus 
co ste s  m edios en aquélla  p a rte  que son de c a râ c te r  fijo, lo que corn 
p e n sa ria  p a rc ia lm en te  e l in c rem en to  de s a la r ie s  nocturnos y coste 
del acondicionam iento  de ta l le re s .
R esum iendo e s te  punto, podem os conclu ir afirm ando:
E l gran  aum ento de p roductiv idad  que la  tecnologia puso a 
d isposiciôn  de los t ra n s p o r t is ta s  fue desaprovechado  en buena p a rte , 
p a ra  los aviones de g ran  rad io  de accion , como consecuencia  de la 
fa lta  de cooperacion  ex istan te  e n tre  la s  com paflias tra n sa tlâ n tic a s  
que, con una co rta  v ision  n ac io n a lis ta , no qu isie ro n  ce d e r  las  p o s i­
ciones conquistadas en los m ercad o s  an tes  de la  in troduccion  de los 
r e a c to re s .
E l grado de productiv idad  r e a l  de los d is tin to s  aviones d é ­
pende fundam entalm ente de la  re d  en que los em plea  cada tra n sp o r  
t is ta , siendo muy v a ria b le  dadas la s  d ife ren c ia s  ex is tan tes  en tre  - -  
aquéllas .
La longitud de etapa m edia tiene una influencia  d ec is iv a  en 
la  productiv idad  de la s  flo tas.
Los aviones ca rg u e ro s  duplican la  productiv idad  de los de 
p asa je  y c a rg a  com binados, es  d e c ir  de los aviones m ixtos que son 
los m âs u sados.
PRODUCTIVIDAD D EL FACTOR TRABAJO. - H asta aqui nos
hem os re fe r id o  a la  productiv idad  de uno de los fa c to re s , cual es  e l 
equipo o ca p ita l in s tru m en ta l, p ero  e l estudio  q u ed aria  incom plete 
s i  no ded icâsem os unas lin eas  a l fa c to r  p roductive  hum ane.
La productiv idad  del fac to r  tra b a jo  se  e x p re sa  p o r e l nüm ero  
de Tn. /k m . que anualm ente o frece  cada em pleado de una em p re sa  
de tra n sp o r te  a é reo .
Como en el caso  del equipo in s tru m en ta l, en la  productiv idad 
del p e rso n a l influye en gran  m edida la  e s tru c tu ra  de la  red  de cada 
com paflia. A si se o b serv a  que aquellos tra n s p o r t is ta s  que s irv en  re  
des con d is tan c ia s  m éd ias  o longitud de etapa a lta , la  productiv idad 
es  su p e rio r  y, en té rm in o s  générales, se puede a f irm a r  que la  p ro -
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ductiv idad del p e rso n a l de una linea  a é re a  e s  d ire c ta m en te  p ro p o r­
cional a la  longitud m edia de su red . T am bién  se  re lac io n a  d ire c ta  
m ente con la  p ro p ia  productiv idad  de los av iones.
En e l  C uadro nG 6 se han recogido  p ro d u c tiv id ad es  de d is tin tas  
com paflias, que p e rm iten  a p re c ia r  la  re la c io n  ex is tan te  con la  longi 
tud de e tapa.
/  CUADRO 6
PRODUCTIVIDAD COM PARADA DE  
COM PARIAS A ER EA S
C om panfa ( ♦ ) T ok ios E m p lea d o s Tn^tm  por  
e m p lea d o
Longitud de 
etap a  m ed ia  km .
A ir  F r a n c e 3. 340 2 9 .9 1 7 1 1 1 .5 0 0 1 .1 3 0
A lita lia 2. 290 1 5 .5 5 6 1 4 7 .0 0 0 1 .1 2 0
B .E .A . 1 .2 4 1 2 4 .9 3 4 4 9 . 000 624
B .O .A .C . 4 .0 9 9 2 3 .3 1 1 1 7 8 .0 0 0 3 .1 5 0
Ib er ia 2 .0 0 0 2 0 .0 1 0 1 0 0 .0 0 0 718
K .L .M . 2 .4 9 3 1 6 .8 2 7 1 4 8 .4 0 0 1 .3 2 5
L ufthansa 3 .1 3 3 2 3 .7 6 1 131 . 000 1 .0 4 2
S. A . S . 1 .8 3 3 1 4 .7 5 7 1 2 2 .0 0 0 747
S w is s a ir 1 .6 2 7 1 4 .1 3 1 116. 000 952
A m e r ic a n  A ir lin e s 9 .2 2 6 3 7 .6 3 1 2 4 5 .0 0 0 1 .1 7 3
B r a n iff  __ 2 .1 8 7 1 0 .6 6 5 2 0 0 .0 0 0 811
P ly in g  T ig e r  (*  * ) 1 .9 3 0 3 .5 5 0 5 4 3 .0 0 0 2 .4 0 9
P an  A m e r ic a n 9 .6 2 7 3 4 .5 7 0 2 7 8 .0 0 0 1 .9 2 9
A e r o m ë x ic o 570 4 . 911 1 1 6 .0 0 0 741
A e r o lfh e a s  A rg en tin a s 565 7 .1 5 8 7 9 . 500 1 .0 0 0
A v ia n ca 403 1 0 .4 1 2 4 0 . 000 607
V a r ig 1 .1 8 4 1 2 .8 5 3 9 2 .0 0 0 1 .1 0 0
J . A . L . 3. 600 1 8 .6 8 9 1 8 9 .0 0 0 1 .6 8 4
A ir  India 800 1 0 .6 6 1 8 0 .0 0 0 2 .1 8 5
Indian  A ir l in e s  (In terna) 290 1 5 .9 1 3 1 8 .0 0 0 482
M undial 1973 1 3 5 .0 0 0 8 5 5 .0 0 0 1 5 8 .0 0 0 750
M u n d ia l 1963 3 2 .4 4 3 4 5 1 .0 0 0 7 2 .0 0 0 511
(♦) M illon de TKO (T n /km . o frecida). 
( **)S6lo c a rg a .
FU EN TE: W orld A ir  T ra n sp o rt S ta tis tic s  1973 - In te rn a tio n a l A ir 
T ra n sp o rt A ssociation  (I. A. T. A. )
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En el cuadro  n2 6 se  ap rec ian  caso s  ex tre m e s , como los de 
BEA y BOAC que, como hem os indicado an te rio rm e n te , estaban es 
p ec ia lizad as  en ru ta s  m ed io -c o rta s  y la rg a s  resp ec tiv am en te .
Tam bien se  o b serv a  que, en g en e ra l, la s  com paflias a m e ric a -  
n as  o frecen  m as  a lta  productiv idad  de su  p e rso n a l que la s  eu ropeas, 
en cuyo hecho influye la  posesion  de ta l le r e s  p a ra  m antenim iento  que 
en E uropa poseen  todas la s  com paflias en tan to  que en EE . U U ., corn 
paflias com o BRANIF y FLYING TIGER re a liz a n  e l m antenim iento  y 
rev is io n  de su ae ro n av es  y  equipos fu e ra  de su o rgan izacion . E l ca - 
so de la  u ltim am en te  c itada  es  ùnico ya  que, como d ijim os, posee 
una c lase  de avion, e l D C /8-63 , cuya v e rs io n  "todo c a rg a ” po r no 
e s ta r  dotados de cocinas, lavabos, y b u tacas , adem âs de s e r  n ece- 
s a r io  m enos espacio  a igualdad de volum en p a ra  la s  m ercan c ia s , 
o frecen  una productiv idad  a ltis im a .
La tendencia  de la  productiv idad  de e s te  fac to r  en los aflos - -  
tra n sc u r r id o s  desde 1963 o frece  incidencia  favo rab le , como e l fac ­
to r  cap ita l in s tru m en ta l, p ero  en m en o r p ro p o rc io n  s i co nsidé râm es 
que en d iez aflos la  p roductiv idad  m edia p o r em pleado se in c rem en - 
to en un 119%, en tanto que la  del cap ita l in s tru m en ta l fue del 142% 
a l p a sa r  la  productiv idad  por h o ra  de vuelo global (capacidad m edia 
X velocidad h o ra r ia  m edia) de 4. 263 Ton. /K m . a 10. 343.
En la  p roductiv idad  del p e rso n a l e je rc e  in fluencia  la  p rop ia  o r  
ganizacion de cada tra n sp o r tis ta ,  en p a r t ic u la r  la s  funciones del c i-  
clo e m p re sa r ia l  que re a lic e  con p e rso n a l p rop io ; de a qui la  p ruden- 
c ia  con que se  deben r e a l iz a r  co m p arac io n es. P e ro  hay una ré g la  al 
m enos que puede an u n c ia rse : las  g randes com paflias n o r te a m e ric a -  
n as  son m as p roductivas que la s  eu ro p eas  (excluida A eroflot) segun 
se  deduce del sigu ien te  cuadro  en que se  hallan  inclu idas nueve corn 
paflias n o r te a m e ric a n a s  que producen e l 76% de la  produccion de - -  
E E . UU. y e l m ism o num éro  de la s  eu ro p eas  que rep re sen ta n  e l 80% 
del trâ fico  que o frec ie ro n  e l conjunto de tra n s p o r tis ta s  con sede en 
E uropa.
La productiv idad  de la s  C ias. n o r te a m e ric a n a s  es  e l 192.8% 
de la s  eu ro p eas  que ap a recen  en e l cuadro  s in que pueda a tr ib u irs e  
a la  longitud de etapa ya que indiv idualm ente co n sid e rad as  algunas 
eu ropeas son su p e r io re s  a la s  de E E . UU.
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CUADRO 7
PRODUCTIVIDAD DEL FACTOR TRABAJO EN COMPARAS NORTEAMERICANAS Y EUROPEAS
T rm a p o r t ls u ToWoa a u Emplaadoa T ranapo rtla ta Tokloa (*) Empleado#
UNITED AIR UNES 10.881,30 49. 286 BRITISH AIRWAYS 9.340 .70 48,245
PAN AMERICAN 9. 827. 09 34.970 AIR FRANCE 3.340. 26 29.917
AMERICAN AIRUNES 9.228.43 37.631 LUFTHANSA 3.133.11 23.781
T. W. A. 8.778. 95 36.904 K. L. M. (Holanda) 2.493. 18 16.827
EASTERN AIRUNE 5 999. 93 36.931 A U TA U A 2.290.96 15.956
DELTA AIRLINES 9 .793 .60 28.160 IBERIA 2. 000. 09 20.010
NORTHWEST AIRLINES 4.683 .70 11.263 S. A S. (Eacandinavla) 1 .833.34 14.757
CONTINENTAL AIRL. 2 .779 .78 8.791 SWISSAIR 1.627,52 14.131
BRANIFF INTERNAT. 2. 187. 78 10. 669 S .A .B .E .N .A . 888.82 9.845
TO TA LES___ 293. 801 TOTALES ......... 22.947,98 193.049
Productiv idad  m e d ia ......... ..................  236.242 T. K. O. Productiv idad  m edia , ,  , . .  122.497
ToU o • un mlUon da Tm . Tm . ofracldaa
Com o ten d rem o s ocasion  de c o n s ta te r  a l a n a liz a r  la  com posi- 
ciôn de l p e rso n a l que p o r  c la se  s p ro fe s io n a le s  in te g ra  la s  Com paflias 
de am bos g rupos, la s  eu ro p eas cuentan con m a s  p e rso n a l p a ra  la  p r^c  
tic a  del m an ten im ien to  y rev is io n  de la s  ae ro n a v e s  a s i  com o tam bién 
ded ican  m as  p e rso n a l a  la  funciôn de v en tes  y tra f ic o  p o r la  m ayor - 
d isp e rs io n  de la s  e sc a le s  eu ro p eas  que la  que se  de en E E . UU. pero , 
en todo caso , ind ice  un m ay o r grado de cooperac ion  en tre  la s  C ias. 
n o r te a m e ric a n a s  y, p o r  supuesto , la  ven t a je  que r e p ré s e n ta  en o r -  
den a l m an ten im ien to  de ae ro n av es , equipos y com ponentes, e l e s ­
t a r  d o m ic iliad as  en e l p a is  fab rican ts  de lo s  m ism o s  que se  tra d u ce  . 
en po d er e n c a rg a r  la  co n tra tac io n  de e s to s  tra b a jo s  a la s  p ro p ia s  ca 
s a s  fab ric an te s  o bien a ta l le re s  e sp e c ia liz a d o s  que tra b a jen  p a ra  to 
dos lo s  t r a n s p o r t is ta s ,  hecho que no se  dà en E uropa y en e l que se 
ha in sp irad o  p re c is  am  ente e l m ovim iento  co o p éra tiv e  de los de los 
grupos ATLAS y KUSS que se  han form ado  p a ra  e l r e p a r te  del tra b a  
je  de m an ten im ien to  de los g randes av iones y de su s  m o to res , en tre  
o tra s  ac tiv id ad es  co o p era tiv as  que ten d rem o s ocasion  de m encionar 
en e l cap itu le  co rre sp o n d ien te  a e s te  tem a .
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IV -A ). LOS COSTES DE EXPLOTACION. - E l estud io  de es te  
capitu lo  va a e s ta r  basado  en d iv e rse s  publicaciones de O. A .C .I . ,  
en que se t r a ta  ex tensam en te  e s te  tem a que constituye p o r su tra n s  
cendencia, tan to  p a ra  e l n ivel de ta r ifa s  como p a ra  e l d e sa rro llo  del 
tra n sp o r te  a é re o , p reocupacion  perm anen te  de la  O rganizacion, de 
lo s  G obiernos y de la s  com paflias de tra n sp o r te  a é re o .
a) C om posicion de los co s te s . -  Ante todo p ro céd é  d éfin ir o a l 
m enos l im ita r  lo que debe en ten d erse  p o r co s te s  de explotaciôn: en 
p r im e r  té rm in o  se van a ex c lu ir lo s in te re s e s  so b re  p ré s tam o s , - -  
c ré d ite s , y dem âs re c u rs o s  de financiacion; la s  p é rd id a s  producidas 
p o r la  ven ta  o r e t ir a d a  de equipo y los im puestos so b re  la  ren ta . To 
dos e s to s  conceptos deben fo rm a r  p a r te  d e l bénéfic ié  in d u s tr ia l que 
s e  ca lcu le  adecuado. E l G. A .B . (Civil A ero n au tica l B oard) de los 
E E . UU. co n s id é ra  un bénéfic ié  razonab le , y a s i  lo v iene aplicando 
p a ra  la  fo rm aciôn  de ta r if a s  del trâ fic o  dom éstico  n o rteam erican o , 
un 10, 5% so b re  la  c if ra  de co s te s  de explotacion, ta l  com o aqui se 
ha lim itado .
Tam bién conviene a c la r a r  que p a ra  efecto  de la  determ inacion  
de co ste s  m ed ios se  u t i l iz a râ  la  unidad T on/K m . disponib le u o frem  
da (T. K. O. ) ya que aunque tam bién  pud ieran  e m p le a rse  e l p a sa je ro -  
k ilo m etro , la  aeronave  -h o ra , la  ae ro n av e -k ilo m e tre , e tc , la  unidad 
elegida a b a rc a  todas la s  jç la se s  de ca rg a  su scep tib le s  de tra n sp o rte  
en la s  ae ro n av es  m ix ta s  que son la s  m as com unm ente u tilizad as; es 
d e c ir , p a s a je ro s  y c a rg a  (que com prende e l exceso  de equipaje, las  
m e rc a n c ia s  y e l c o rre o ) . Con e lle  se  co n v ierte  a un denom inador co 
mün de p eso -d is ta n  c ia  con solo a s ig n a r, com o u su alm en te  se hace 
p a ra  e l p a sa je ro  con su  equipaje o rd in a rio , un p rom edio  de 95 kilos 
de peso .
E l ùnico p ro b lem a  aun no re su e lto  p o r la  indu s t r i  a co n sis te  
en la  d e te rm in ac io n  de co s te s  indiv iduates p a ra  cada c la se  de t r â f i ­
co enunciado -lo  que sucede po r la  d ificu ltad  que com porta  la  p ro ­
duccion con ju n ta -  e n tre  o tra s  cau sas  porque la  o fe rta  p a ra  cada cia 
se  de ca rg a  no ex iste  ind iv idualizada y adem âs p o r su grado de v a- 
riab ilid ad  en funcion de condiciones m e teo ro lo g icas , la s  e sp ec ificas  
de cada a e ro p u e rto  y fundam entalm ente segun sea  la  dem anda de pa­
s a je ro s , con lo que la  c a rg a  asum e un c a râ c te r  au tén ticam ente  resj_ 
dual o m a rg in a l. De aq u i que cuando se  qu ieren  e s ta b le c e r  co stes  
p o r a s ie n to -k ilô m e tro  se  ha de r e c u r r i r  a algun a r tif ic io  como el 
de deducir de los c o s te s  conjuntos e l in g re so  obtenido p a ra  la c a r ­
ga; a s i  la  d ife re n c ia  e x p re sa  e l coste  por a s ie n to -k ilo m e tro , pero
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es to  solo r e p re s e n ts  una m edida v a riab le  ya que en cada caso  va a 
depender, co n tra  lo que s é r ia  logico, de la  c a rg a  que haya tra n sp o r  
tado cada avion.
Los co s te s  m edios pueden r e f e r i r s e  a l tra n s p o r te  o frecido  o 
bien a l re a liz a d o  o dem anda sa tis fe ch a . En e l p r im e r  caso  se  deno- 
m ina T on/K m . disponib le y en e l segundo T on /K m . re a liz a d a . E l 
uso  de am bas un idades se viene u tilizando  en algunos estu d io s  de la  
O. A. C .I .  que lo ju s tif ie s  por la  c irc u n s ta n c ia  co n cu rre n te  en e l — 
tra n sp o r te  de que la  produccion no es  a lm acen ab le . En sentido  e s -  
tr ic to  co n s id e ro  que solo pueden e x p re sa rse  lo s  co s te s  en te rm in e s  
de d isponib ilidad  p ero  nunca de rea lizac io n  ya que no se  puede p r e ­
d e te rm in e r  la  acep tacion  que en cada m om ento vaya a h a c e r  e l pübH 
co de lo s s e rv ic io s  que se le o frecen , y porque r e s u l ta r ia  en cada 
caso  un co s te  v a r ia b le  en funcion del fa c to r  de ocupacion (re lac ion  
en tre  dem anda y o fe rta ) haciendo im posib le  la s  co m p arac io n es. De 
aqu i que ù n icam en te  adm itam os el em pleo d e l co s te  re fe r id o  a la p rp  
duccion re a liz a d a , cuando se t ra te  de re la c io n a r lo  con lo s n iveles 
de in g re so s , b én éfic ié s , ta r ifa s , e tc .
b) C las ificac io n  de los co stes  de exp lo tacion . -  P a r a  fa c ilita r  
e l estud io  de su com portam ien to  re sp e c te  a la  p roduccion  y como en 
cu a lq u ie r o tra  ra m a  de la  in d u stria  o de l s e c to r  de se rv ic io s , los 
co stes  d e l t ra n s p o r te  aé reo  se  pueden c la s if ic a r  en fijo s  y v a r ia b le ^  
aunque e s te  c r i te r io  no sea  sufic ien te  p o r  e x is t i r  s itu ac io n es  in te rm e  
d ias , es d e c ir , c o s te s  que tienen p a rc ia lm en te  c a r â c te r  de fijo y de 
v a riab le ; a s i  sucede  p o r v ia de ejem plo con lo s  s a la r io s  de trip u lac io  
nés  que p o r  te n e r  una percepcion  m in im a g a ran tizad a  y  s e r  una p a r te  
de su s a la r io  funcion de la  activ idad re a liz a d a , depende de que p rev a  
lezca  e l m ih im o  de c a râ c te r  fijo o bien la  p recep c io n  p o r  h o ra  de a c ­
tiv idad  re a liz a d a ; en e s te  caso e l coste  p o r unidad  de produccion  de 
e s te  concepto  de co ste  s é r ia  v a riab le .
E s  so b rad am en te  conocido tam bién  que e s ta  c la s if icac io n  hace 
r e f e r e n d a  a la  n a tu ra le z a  prop ia  de cada gasto ; a s i  sucede con la s  
a m ô rtiza c io n es  té c n ic a s , los seg u ro s  de la s  ae ro n av e s  y lo s  gasto s 
y los g as to s  de ad m in is trac io n  g en era l (se d e se s tim a n  lo s  in te re se s  
de financiam ien to  p o r se g u ir  la  s is te m â tic a  de O. A. C .I .  ), que s ien  
do de n a tu ra le z a  fija , -puesto  que ex isten  con ig u a l cuan tia  cualquie 
r a  que s e a  e l n iv e l de em pleo de los m edios p ro d u c tiv o s , den tro  de 
c ie r to s  l im ite s , n a tu ra lm e n te -  em pero  se  co n v ie rten  en v a ria b le s  a l 
t ra n s fo rm a r lo s  en co s te s  m edios ya que segun se a  e l volum en de la  
p roduccion  re p re s e n ta râ n  d is tin ta  cuan tia  p o r T on /K m . d isponib le.
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Tam bién se  podrian  c la s if ic a r  en vuelo  y t ie r r a ,  d iv ision  b as- 
tan te  em pleada p o r la  in d u stria , p ero  p a ra  n u e s tra  exposiciôn vam os 
a ad o p tar o tra  c las ificac io n  co rrien tem en te  u tiliz ad a  p o r la s  indu s - 
t r i a s  y tam bién  en la  de l tra n sp o rte  a é re o ; d ire  cto s e in d irec to s , se 
gun su grado  de dependencia o la  re lac io n  que guarden con la s  ca ra c  
te r is t ic a s  de la  ae ro n av e .
Los co ste  d ire c te s  constan de los s ig u ien tes  e lem entos:
1) O peraciones de vuelo . -  C om prende, com o su denom inacion 
indica, todos aquellos gastos en que in c u r re  la  em p re sa  como conse 
cuencia d ire c ta  de lo s  vuelos; s a la r io s  y gasto s  de la s  trip u lac io n es  
técn icas  (por bposic ion  a l p e rso n a l a u x ilia r  que a tiende fu n d am en td  
m ente a l p asa je , se  consideran  técn ico s  aquéllo s  que re a liz a n  a bor 
do alguno de lo s  tra b a jo s  n e c e sa rio s  p a ra  la  aeronave), e l coste  de 
su fo rm aciôn  e in s tru cc iô n  y los g asto s g é n é ra le s  de d irecc iô n  y ad 
m in is tra c iô n  de la  unidad organ ica  que en la s  com paflias a é re a s  asu 
m e es te  se rv ic io  de operac iones de vuelo.
• C om prende tam bién  los c o m b u stib le s ,a ce ite s  y liquidos esp e- 
c ia le s  que em plean  algunas aero n av es.
Los se g u ro s  de m a te r ia l  de \m elo y de c o b e r tu ra  de la  respon  
sab ilidad  c iv il an te  te rc e ro s  no p a s a je ro s , p o r  acciones d e riv ad as  
de las  o p erac io n es  de vuelo o de ac to s de lo s  agen tes o p era tiv es  de 
la s  com paflias c ie r ra n  es te  capitu lo .
2) M antenim iento  y rev is io n  de equipos. -  C om prende e l coste 
de los m a te r ia ls  s , m ano de ob ra  d ire c tam en te  em pleada en la  rep a  
rac iô n , m an ten im ien to  y re v is io n es  del m a te r ia l  de vuelo, de sus 
m o to res  y com ponentes de am bos, de lo s  equipos a u x ilia re s  y de to 
dos los g as to s  in d ire c to s  de p laneam ien to , p re p a ra c iô n  y co n tro l de 
calidad de la s  o p erac io n es  re a liz a d a s  en ta l le re s  p ro p io s , a s i  como 
e l coste  de la s  que se  rea licen  en ta l le re s  a jen o s . Tam bién in d u ira  
los gastos de ad m in is trac io n , d irecc iô n  e in g e n ie r ia  de e s ta s  opera  
ciones, a s i  como los re la tiv o s  a los a lm acen es  que se  n e c e s ita  man 
te n e r  p a ra  r e a l iz a r  la s  operac iones co rre sp o n d ien te s .
3) D ep rec iac iô n  y am o rtizac io n es . - D istinguen los an g lo -sa jo  
nés en tre  d ep rec iac iô n  no rm al que ap lican  a los b ienes de activo ha£ 
ta  a b so rb e r  la  to ta lidad  del v a lo r de la  in v e rs iô n  (m enos e l v a lo r re  
sidual en su caso) y la  de c a râ c te r  e x tra o rd in a r io  que se d a râ , cuando
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exceda de l v a lo r  contable del bien. Tam bién d istinguen  de la  d e p re -  
ciacion la s  a m o rtiz a c io n e s , cuya denom inacion ap lican  a la  a fec ta -  
cion a la  exp lo tacion  de la s  cuotas anuales  que co rre sp o n d e  r e a l iz a r  
sob re  los g as to s  de m e jo ra , a s i  com o de los p re v io s  a la  explotacion 
como, p o r  u ltim o , de los v a lo re s  in tang ib les u tilizad o s  p a ra  la  r e a ­
lizacion  d e l tra n s p o r te  a é reo .
C ontab ilizan  sep arad am en te  la s  cuotas que co rresp o n d en  a ca ­
da grupo de v a lo re s  de A ctivo como m a te r ia l  de vuelo y b ienes inm ue 
b les, equipos de t i e r r a  y lo s  de A ctivo in m a te ria l  c itad o s. En p u r a 
técn ica  de c o s te s , e s te  concepto d eb ie ra  s e r  im putado a la s  d is tin ta s  
funciones que in teg ran  e l c ic lo  econom ico de la  explo tacion  p ero , sin  
duda, p o r la  im p o rtan c ia  de la s  can tidades que co m p o rta  y con e l fin 
de fa c il i ta r  lo s  e s tu d io s  com parativos en tre  com paflias, la  fijacion 
de ta r ifa s  a s i  com o p a ra  conocer la  p o litica  f in a n c iè re  que sigue c a ­
da com paflia, en la  O. A. C .I . lo tienen  p o r sep arad o .
Los c o s te s  in d ire c to s  com prenden todos los dem as co s te s  de 
explotacion e n tre  lo s  que tenem os:
1) G asto s  de es  ca la  y o tro s  de t i e r r a .  - C om prende lo s  d e re -  
chos que se  s a tis fa c e n  a los a e ro p u e rto s  po r la  u ti l iz e cion de la s  ins 
ta lac io n es  y s e rv ic io s  que en ellos ex is ten  y que la s  com paflias ne ce 
s itan  p a ra  b a se  de su s  operaciones de a te r r iz a je  y despegue de ae ro  
naves. T am bién  co m p ren d era  este  concepto e l a lq u ile r  sa tis fech o  
po r h an g a re s , la  ta s a  p o r  estac ionam ien to  de av iones y toda c la se  
de a lq u ile r  de lo c a le s  que la s  com paflias n eces itan  p o se e r  en los 
ae ro p u e rto s  ta ie s  com o sa la s  de recep ciô n  de p a s a je ro s  y m o s tra -  
d o res  p a ra  despacho  de é s to s  y p a ra  em barque y d esem b arq u e  de 
m e rc a n c ia s . Los s a la r io s  y dem âs c o s te s  del p e rso n a l que re a lic e  
todas la s  o p e rac io n es  a e ro p o rtu a r ia s  a carg o  de la s  com paflias, s i 
es que su p râ c t ic a  la  asum en con sus p ro p io s m ed ios; en o tro  caso  
se râ n  com putados bajo e s te  capitulo la s  can tidades que p o r despacho 
de la s  a e ro n a v e s  y de sus p a sa je ro s  y c a rg a  sa tis fa g an  a o tra s  com ­
paflias la s  que c a re z c a n  de se rv ic io s  p ro p io s . T am bién  se  in c lu irân  
aqu i lo s  s e g u ro s  p a tr im o n ia le s  de la s  in s ta lac io n es  a s i  com o e l man 
ten im ien to  y  a d m in is tra c io n  g en era l del se rv ic io .
2) S e rv ic io  a lo s  p a sa je ro s . - Bajo e s te  concepto s e râ n  compu 
tados los de am bos sexos que componen la s  tr ip u la c io n e s  a u x ilia re s , 
a s i  com o lo s  c o s te s  de la  seguridad  so c ia l de e s te  p e rso n a l. L as cuo 
ta s  de s e g u ro s  de re sp o n sab ilid ad  c iv il y co n tra  acc id en te s ; com idas
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y alo jam ien tos p a ra  p a sa je ro s ; e l coste  de la  o rgan izacion  de los s e r  
v ic io s  de m ayordom ia; lo s gastos que ocasionen  los v ia  je  s in te rru m  
pidos ta le s  como h o te les, com idas y tra n sp o r te s  de su p e rfic ie  a los 
p a sa je ro s  afectados; e l coste  de l p e rso n a l dedicado en los ae ro p u er 
to s  a a ten d er a los p a sa je ro s  en trâ n s ito , a s i  com o los gastos de es 
te  propio trâ n s ito  y finalm ente, lo s  de d irecc iô n  y ad m in istrac io n  
de l se rv ic io .
/
3) S erv ic io s c o m e rc ia le s . - C om prenden e l coste  de l p e rso n a l 
dedicado a ven ta  de b ille te s  y r é s e rv a s ,  a s i  como e l fom ento de las  
m ism as y tanto  p a ra  p a sa je ro s  com o m e rc a n c ia s ; com isiones s a t i s - 
fechas a los agen tes de p asa je  y ca rg a , re sp e c te  a la  produccion por 
e llo s  conseguida; anuncios y p ropaganda, im p res io n  de h o ra rio s  y 
los gastos g en e ra te s  de ad m in istrac io n  y d irecc iô n  de lo s  se rv ic io s  
c o m erc ia le s , c e n tra le s  y rég io n a le s .
No se  incluyen en e s te  apartado  la s  am o rtizac io n es  de los equi 
pos de com unicaciones y te lep ro ceso  que se em plean p a ra  la s  r e s e r  
vas de p lazas  p a ra  p a sa je ro s  y de esp ac io  p a ra  la s  m e rc a n c ia s , cu­
yo trab a jo  se  re a liz a  con la s  técn icas  m o d ern as  de o rd en ad o res  que 
trab a jan  en tiem po r e a l .  En buena técn ica  de c o s te s , é s to s  que aca -  
ban de ex c lu irse  s e r ia n  im putab les a e s ta  funciôn, p ero  p a ra  e l estu  
dio de tendencias que vam os a r e a l iz a r ,  nos vem os obligados a s e ­
g u ir las  n o rm as  so b re  recop ilac iôn  de co s te s  que sig^e O. A. C .I .
4) G astos g en e ra te s  y de a d m in is trac iô n . -  C om prenderâ  este  
capitulo aquéllos co s te s  in c u rrid o s  en e l desem pefio de funciones ge 
n e ra le s  y ad m in is tra tiv e s  de la  em p re sa , a s i  como los re lac ionados 
con asuntos de c a r â c te r  co rp o ra tiv e  g en era l, es  d e c ir , lo s que afec 
tan  a l Consejo de A dm in istrac iôn  y aquellos o tro s  que se re f ie re n  a 
publicidad e in fo rm aciôn  de tipo in stitu c io n a l, com o la  llam ada "pu- 
b licidad  de im agen".
N atu ralm en te  que de este  grupo quedarân  excluidos aquellos 
gastos g en era tes  y de ad m in is trac iô n  que se  re f ie ra n  a la s  funciones 
y se rv ic io s  con sustan tiv idad  p ro p ia , com o son lo s  que e sp ec ifica -  
m ente se han citado  en o tro s  capitu lo  s o funciones en la s  que se  in ­
teg ran  los d is tin to s  c o s te s .
Al m argen  de lo s  co stes  m ecionados ex iste  un capitu lo  e sp e c i-  
fico p ara  o tro s  g astos que no puedan s e r  c la s ificad o s  en ninguna de 
los capitulos a n te r io re s , p e ro  p o r  su excepcionalidad  y poca cuantia, 
se  d e sp re c ia rân  en e s te  estudio .
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Se consid e ran  g astos a l m arg en  de la  explotacion los re la tiv o s  
a in te re se s  de deudas y toda c la se  de p ré s ta m o s  o de re c u rs o s  de ft 
nanciacion a s i  com o la s  p é rd id a s  que se  obtengan p o r la  venta de p ro  
piedad y equipos obso le tos o d esech ad o s p o r in se rv ib le s .
En la  c las if icac io n  que seuha expuesto  no se co rresponden  los 
co ste s  d ire c te s  con los de n a tu ra le z a  v a riab le , ni los in d irec to s  con 
lo s  fijos, a diferen'Cia de lo que e s  u su a l en la  contabilidad in te rn a  - 
de costes in d u s tr ia le s ; a s i  la  d ep rec iac iô n  se  co n sid é ra  como coste  
d ire c te , a p e s a r  de s e r  fijo  p o r  n a tu ra le z a . A nâlogam ente sucede 
con p a rtid a s  c la s if icad as  com o c o s te s  in d irec to s , a p e s a r  de s e r  p o r 
su p rop ia  n a tu ra le z a  de c a r â c te r  v a r ia b le , como los d erech o s de ate  
r r iz a je ,  despacho de av iones cuandd se  rea lizan  en rég im en  de con- 
tra ta c iô n  po r te r c e ro s  y  o tro s  concep tos de gastos del se rv ic io  de 
p a sa je ro s  com o la s  co m id as, o la s  com isiones sa tis fe ch as  a agen tes, 
de p asaje  y ca rg a , que v a r ia n  en funciôn de la  producciôn  o venta de 
tra n sp o rte  <jue hayan obtenido.
E s te  m étodo de c la s if ic ac iô n  de co s te s  es  e l usado p o r los fa ­
b ric an te s  de av iones y p o r la s  com paflias a é re a s  con e l fin dé p ra c -  
t ic a r  estud ios tenden tes  a la  e lecc iô n  en tre  los d is tin to s  tipo s de - -  
aquéllos, ya que p e r  m ite  c a lc u le r  an tic ipadam ente  los co s te s  d ire c  
to s  de explotaciôn de la s  nuevas ae ro n av es  m ediante la  ap licaciôn  
de fô rm ulas in te rn a c io n a lm en te  ad m itid as, como la  de la  A sociaciôn 
de T ra n sp o rtis ta s  A éreo s de A m érica  (A. T. A. ) y la  Sociedad B r itâ -  
n ica  de Com paflias A e ro e sp a c ia le s  (S .B .A .C . ). En efecto , la  a p li­
caciôn de e s ta s  fô rm u las  p e r  m ite  p ro n o s tic a r  los co ste s  m edios de 
explotaciôn de la s  nuevas a e ro n av es  den tro  de un conjunto de condi­
ciones u n ifo rm es . Son fô rm u las  com ple jâs, que exigen mucho c â l-  
culo y se  basan  en c r i te r io s  a r b i t r a r io s .
La e lecciôn  de la  c la s if ic ac iô n  re a liz a d a  se  b a sa  en que re c o -  
ge la  influencia que la  in tro d u cc iô n  de tipo s de aro n av es  m âs m o d e r­
n as  o frece  a la  econom ia de c o s te s  p a ra  la  p râ c tic a  de un estudio  de 
tendencias de los c o s te s  conso lidados de la  in d u stria , como e l que 
aqu i se va a p re s e n ta r ,  y  é s to  se  consigue con e l estudio  de l coste  
d ire c te . Los co s te s  in d ire c to s  dependen de la  ihdole de la  exp lo ta­
ciôn de cada lin ea  a é re a  ya  que re fle ja n  fac to re s  o p era tiv es  ta le s  
como la  e s tru c tu ra  de la  re d , la  frecu en c ia  de los s e rv ic io s , la  den 
sidad  y volum en de trâ f ic o  y la  p ro p ia  efic iencia  ad m in is tra tiv a .
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Se aco stu m b ra  a r e p re s e n ta r  los co s te s  m edios d ire c to s  con 
re lac io n  a la  d is tan c ia  en la  fo rm a expuesta en e l D iag ram a n9 2.
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en cuya zona izq u ie rd a , que co rre sp o n d e  a e tapas c o r ta s , se  dan 
co ste s  muy elevados y en la  e x tre m a  d e rech a  se  convierten  en c r e -  
c ien tes porque a p a r t i r  de c ie r ta  d is tan c ia  los co s te s  ascienden  - -  
b ru scam en te , en fo rm a  p ra c tic a m e n te  lin ea l, p o r la  d ism inucion  de 
la  ca rg a  co m e rc ia l que im pone la  necesid ad  de c a rg a r  m ayor com ­
bustib le , como se  a p re c ia  en la  p a r te  in fe r io r  de la  p r im e ra  fig u ra .
En la  p r im e ra  f ig u ra  de l D iag ram a n9 2 se  supone la  co m p ara - 
cion en tre  dos tipo s de ae ro n a v e s , los av iones "A ” y "B ". P a ra  una 
d istancia  dada 0-X el avion B, de m enor rad io  de accion , o frece  m e 
n o res  co stes  d ire c to s  p o r a s ie n to -m ilia  que e l  avion A.
P a ra  la  d is tan c ia  0-Y  los co s te s  de am bos aviones re su ltan  - 
iguales porque nos m ovem os en la  p a r te  de cu rv a  en que e l avion B, 
es d ec ir , e l de rad io  de acc io n  in fe rio r , te n d r ia  que s a c r i f ic a r  p a rte  
de la  ca rg a  c o m erc ia l p a ra  t r a n s p o r te r  com bustib le  com plem en tario  
a que le oblige la  d is tan c ia  s u p e r io r  a la  zona op tim a en que o p era .
F in a lm en te  y p a ra  la  d is tan c ia  s u p e r io r  0 -Z  e l coste  de la  - -  
Tn, / m ilia  d isponib le d e l avion B s é r ia  su p e r io r  a la  del avion A, da 
do que e s te  todavia o p e ra r ia  en longitud de e tapa optim a en tanto  que 
e l avion B, p o r h ab er s a c rif ic a d o  c a rg a  co m erc ia l, e s ta r ia  en la  fa - 
se an tieconom ica de su c u rv a  de c o s te s , es  d e c ir , en e l segm ente  - 
c rec ien te . —
En la  fig u ra  segunda d e l D iag ram a n9 2 se  es tab lecen  v a r ia s  
cu rvas de co s te s  d ire c to s  de av iones de m edio y la rg o  rad io  de a c ­
cion que hoy se  em plean  p o r  la s  lih eas  a é re a s  m undiales.
La inc idencia  de la  longitud de e tapa  en e lco s te  d ire c te  de la s  
operaciones exp lica  la  tra n sc e n d e n ta l im p o rtan c ia  que tiene p a ra  los 
t ra n sp o r tis ta s  e l em pleo adecuado de la  aero n av e , p ero  la  com ple ji- 
dad de la s  ru ta s  de a lg u n as  com paflias obliga a v eces  a u tilizac io n es  
aparen tem en te  in ad ecu ad as  que, s in  em bargo , son a c e r ta d a s  en un 
p lan team ien to  econom ico  g lobal del p ro b lem a .
c) F a c to re s  que a fec tan  a l  n ivel de co s te s  de explo tacion . - So 
b re  los n iv e les  de los com ponen tes del co ste  de l tra n sp o r te  a é re o , 
inciden v a r io s  fa c to re s  en d is  tin t o grado  y, de en tre  e llo s , algunos 
son im p o sib les  de e v a lu a r  en su d im ension  v e rd a d e ra . P a ra  efecto  
de n u estro  estud io , ta ie s  fa c to re s  los podem os a g ru p a r  den tro  de 
cuatro  ca teg o rie s  :
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1) aquéllos que depende d irec tam en te  de la s  c a ra c te r is t ic a s  
de la  aeronave em pleada.
2) los que son consecuencia  del am biente econom ico del entc^ 
no en que la  explotacion tiene  lu g ar.
3) los que guardan  re lac io n  de eau s alidad con la  e s tru c tu ra  
de la  ru ta , se lecc ionada  o im p u esta  a la  compaflia de tra n sp o rte  a é ­
reo .
4) fa c to re s  cuya re lac io n  de dependencia p rin c ip a l es r e s p e c ­
te  a l tra n sp o r tis ta .
1) C a ra c te r is t ic a s  de la  aeronave  u tilizad a
' a) C apacidad disponib le p a ra  p a sa je ro s  y  bodega de ca rg a  - -  
(equipaje, m e rc an c ia  y co rreo ) p a ra  un tram o  de etapa y una confi- 
guracion de aeronave d e te rm in ad a .
b) V elocidad de c ru c e ro .
c) N um éro de tr ip u la n te s .
d) Consum o de com bustib le  y ace ite .
e) V alor y  es  tado de d ep rec iac iôn  de la  aero n av e  y su equipo.
f) T iem po req u e rid o  en tre  rev is io n es  g é n é ra le s ,
2) A m biente econom ico del entorno
a) N ivel de sueldos y s a la r io s .
b) N ivel g en e ra l de p rec io s  incluidos lo s  de com bustib le  y -
ace ite .
c) N ivel de ta r ifa s  de a lq u ile r  de aeronave .
d) D erechos de a te r r iz a je  y p o r e l uso de in s ta lac io n es  y s e r  
v icios de navegacion a é re a .
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e) N ivel de la  dem anda de capacidad de tra n sp o r te  a é re o .
f) Situaciôn econom ica g en era l incluyendo la  com petencia  con 
e l tra n sp o rte  a é reo  y e l de su p erfic ie .
g) D im ension de la  com paflia t ra n s p o r tis ta  den tro  de c ie r to s  
lim ite s .
3) E s tru c tu ra  de la s  r u ta s . -  Hace r e f e r e n d a  a la  longitud de 
e tapas, num éro  de a e ro p u e rto s  u tilizados y posib ilidades de tra fico  
en v irtud  de los d e re ch o s  de la  concesiôn.
a) C arga de pago r e a l  d isponible en una aeronave dada una vez 
cargada de com bustib le .
b) F re c u e n c ia  de lo s  vuelos (hasta  c ie rto  punto dependiente 
tam bién  de d ec is ion  d e l tra n sp o r tis ta ) .
c) V elocidad global efectiva .
d) U tilizaciôn  de la  aeronave (tam bién depende h a s ta  c ie r to  
grado de la  dec is io n  d e l tra n sp o r tis ta ) .
4) D ecision  d e l t r a n s p o r t is ta . - Se entiende den tro  de los l i ­
m ite s  que au to rizan  lo s  reg lam en to s  e s ta ta le s .
a) E x tension  y calidad  de los s e rv ic io s  p roporcionados a los 
p a sa je ro s  en e l a i r e  y  en t ie r r a .
b) N ivel de v en ta  de b ille te s  y prom ociôn de v en tas .
c) E fic ien c ia  de la  activ idad  g en e ra l y ad m in is tra tiv a .
d) M étodo de p ro p o rc io n a r  co b e rtu ra  de seg u ro s .
e) M étodo de d ep rec iac iô n .
f) P o lit ic s  de a lq u ile r  de ae ro n av es.
g) C onfiguracion  de la  aeronave . (Se re f ie re  a l re p a r to  de la  
ca rg a  c o m e rc ia l e n tre  p a sa je ro s  y la s  d ife ren tes  c la se s  de ca rg a ).
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A1 ex am in ar lo s  c o s te s  m undiales de l tra n sp o r te  a é reo  puede 
c o n s id e ra rse  a la s  ae ro n av es  como e l denom inador com un. En efec 
to , la s  p a rtid a s  de coste  d e riv ad as  d irec tam en te  de la s  c a r a c te r is ­
tic a s  de la s  ae ro n av es  que se  conocen convencionalm ente como cos 
te s  d ire c to s , son, segun d ijim os m as a r r ib a ,  la s  operac io n es  de 
vuelo, e l m an ten im ien to  y rev is io n  de ae ro n av es, m o to res  y dem as 
equipo y su d ep rec iac iô n  y  segu ro . P u es bien, la s  p rin c ip a le s  c a ra c  
te r is t ic a s  de la s  ae ro n av es  que afectan  a l n ivel de e s ta s  p a rtid a s  - -  
son: la  capacidad de c a rg a  co m erc ia l o de pago y la  velocidad , e ln u  
m ero  de trip u la n te s , e l  consum o de com bustib les y a ce ite s , e l v a lo r 
y, p o r tanto , la  d ep rec iac iô n  de la  aeronave y e l tiem po que puede 
t r a n s c u r r i r  e n tre  re v is io n e s . De todas la s  enunciadas la s  m as im ­
po rtan tes  son la  capacidad  de ca rg a  de pago y la  velocidad  que, cb- 
mo expusim os en su m om ento, configuran conjuntam ente la  p ro d u c­
tividad de una aero n av e .
L am entab lem ente la  p ro p ia  O .A .C . I. confie sa  (♦) no d isp o n er 
a n ivel m undial de in fo rm acion  e s ta d is tic a  re la tiv a  a co s te s  d ire c to s  
m edios de explotacion de lo s  d iv e rso s  tipos de aero n av es  ni so b re  
la s  c a ra c te r is t ic a s  e fec tiv as  de la s  m ism a s , ya que so lo  posee Infor 
m acion de ocho E s tad o s  y  lo s  datos ca re ce n  de hom ogeneidad p a ra  
s e r  com parab les; p ero  a p a r t i r  de la  in fo rm aciôn  contenida en la  pu 
blicaciôn anual de l F e d e ra l  A viation Agency (F. A. A. ) de los E E . UU. 
titu lada "C ostes  d ire c to s  de explotaciôn-y o tra s  c a ra c te r is t ic a s  de 
"perfom ance" de la s  ae ro n av es  de tra n sp o r te  u tilizad as  en la s  lin eas  
a é re a s" , que constituye una m u e s tra  s ig n ifica tiv e  -dado e l volum en 
de operaciones de la  im p o rtan te  av iaciôn c o m e rc ia l de aquel p a is  y 
la  d iversidad  de v e rs io n e s , ru ta s , e tapas y n ivel de em pleo de la s  
d is tin tas  flo tas que la  in te g ra n -  se pueden co m p are r  la s  c a ra c te r i£  
tic a s  del coste  de la  m ay o r p a rte  de la s  ae ro n av es  de uso  g e n e ra li-  
zado en tre  las  d is tin ta s  lin e a s  a é re a s  de l mundo occiden tal, puesto  
que no se  poseen datos de la s  aeronaves de fab ricac iô n  ru sa  que se  
em plean po r dicho pa is  y p o r  los de su  a re a  de influencia .
Aunque e l  n iv e l m ed io  de los co s te s  v a r ia  de una reg ion  a o tra , 
la  inform aciôn  de que se  d ispone p e rm ite  a f irm a r  que la  re la c iô n  
en tre  la s  d ife ren te s  a e ro n av es  re sp ec to  a co s te s  de explotaciôn p e r  
m anece sen sib lem en te  co n stan te .
(♦) C ircu la r  7 7 -A T /12 . C o ste s  de explotaciôn del tra n sp o r te  a é re o . 
Pag. 21.
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A1 poner en c o n c u rren c ia  lo s  co stes  d ire c to s  m ed ios de cada 
aeronave con su  p roductiv idad  ex p resad a  en T o n /K m -h o ra  o frec id as , 
se pone en ev idencia  la  c o rre la c io n  ex istan te  en tre  am bos p a ra m e -  
tro s  econom icos; p e ro  an tes  vam os a re c o rd e r  g ra ficam en te  la s  con 
qu istas que la  in d u s tr ia  de co n s tru e  cion de aero n av es ha conseguido 
en e l corto  lapso  de lo s  20 aflos p o s te r io re s  a la  segunda g u e rra m u n  
dial:
/
En e l D iag ram a  n9 3, que aunque se  ha obtenido de datos de la  
in d u stria  de lo s  E E . UU. en 1964 tien e  validez  u n iv e rsa l, se  puede 
a p re c ia r  e l im p res io n an te  aum ento que tuvo la  p roductiv idad  a l apU 
c a r  la  re v o lu c io n a ria  tecno log ia  de los m o to res  a re a cc io n  a la  avia 
cion co m erc ia l y que se  contiene en dos h itos: p o r p a r te  f ra n c e sa  e l 
avion CARAVELLE S E -210, b i r re a c to r  in troducido  en 1959, con mo 
to r  de reacc io n  in g les  R o lls-R oyce  y que como avion con tinen ta l p re  
cedio a los de la  in d u s tr ia  am eric a n a , sobrepasando  con sus 4. 000 
T o n /K m -h o ra  la  p roductiv idad  de l u ltim o c u a tr im o to r  de m o to r con 
vencional y tipo in te rc o n tin e n ta l LOCKHEED L - 164 9, que so lo  lie  go 
a a lcan za r la  de 3. 700 T o n /K m -h o ra . E l segundo hito  aunque crono 
logicam ente fue a n te r io r  a l lanzam ien to  del CARAVELLE, lo cons- 
tituyo e l c u a t r i r r e a c to r  in te rc o n tin en ta l BOEING B -707, cuyas p r i ­
m e ra s  en treg as  fueron  en 1958 (cuarto  t r im e s tre )  y a l afio sigu ien te , 
e l DOUGLAS D C -8 y en lo s  que a l so b re p a sa r  en sus v e rs io n e s  avan 
zadas la s  15. 000 T o n /K m -h o ra  cuad ru p licaro n  p rac tic am e n te  la  mo 
desta  p roductiv idad  que hab ian  alcanzado su s  h erm anos de la  an te ­
r io r  generaciôn , que, com o se  ha expuesto, apenas H egaron  a la s
4. 000. En n u e s tro s  d ia s  lo s  g igan tescos aviones que c ru zan  e l A tlân 
tico  han llegado a a lc a n z a r  una productiv idad  h o ra r ia  de 56. 560 T on/ 
Km. con un n iv e l de em pleo  de 3. 200 h o ras-a fio .
La re p e rc u s io n  econom ica que e s te  e x tra o rd in a r io  aum ento de 
productiv idad tuvo en lo s  co s te s  m edios d ire c to s  tam bién  se  puede 
a p re c ia r  g ra fic am e n te  p o r  e l D iag ram a n9 4.
Como puede a p r e c ia r s e  en dicho D iagram a, de los 20 centavos 
de d o lar que re p re s e n ta b a  e l co s te  de la  T on/K m . d isponib le  en avion 
DOUGLAS D C -3, en lo s  aflos -40 , 6 los $0, 16 del CONVAIR-440 de - 
los aflos -50 , com o tip o s  m âs u tilizad o s de avion con tinen tal; y desde 
los $0, 14 que p o r Ton. Km disponible rep re se n tab an  lo s  aviones tra n s  
atlân  tico  s , todos e llo s  de m o to r convencional (los co s te s  c itados se - 
re fie ren  a lo s  E E . UU. y p a ra  e l e je rc ic io  1964) se  descend iô  a m enos 
de ^ '0, 07 en lo s  g ran d es  r e a c to re s  in te rco n tin en ta les , hecho que ten -
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DIAGRAMA 3
PRODUCTIVIDAD HORARIA MEDIA PE CIERTAS AERONAVES PE PASAJEROS 
QUE REAUZARON SERVICIOS DEL INTERIOR EN LOS ESTADOS UNIDOS-1974
(Capacidad ofracida por aeronave-hora an toneladaa-k ll6m etro8 diapcnlblea) •
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d r ia  profunda s re p e rc u s io n e s  econom icas p a ra  la  in d u s tr ia , como 
tendrem os ocasion  de a n a liz a r  m as  adelan te .
L as re la c io n e s  que ex isten  en tre  la s  c a r a c te r is t ic a s  de los 
d istin tos tipos de ae ro n av es  se  pueden a p re c ia r  en e l s ig u ien te  cua­
dro .
/
CUADRO 8
CA RACTERISTICA S P E  PER FO R M A N C E M EDIA POR CATEGORIAS P E  AERONAVES QUE 
PRESTA RO N  SERVICIO EN  LAS U N E A S D E L  IN TERIO R P E  LOS ESTADOS UNIDOS E N  1964
C ategorfa P ro m e d io C o s te s C apacidad  m e d ia  de V elocidad P ro d u c tiv id ad Longitud U tlU zacién
de de u n its  r io s c a rg a  de pago g lobal ( to n -k m /h m e d ia (h /d fa )
ae ronave a e ro n a v e s d ir e c to s (as ie n to s )(to n e la d as ) (km /h) d i s p . ) de  e tap a
en
s e rv ic io
1
( / t o n /k m
d is p .)
2 3 4 5 6
(km )
7 8
A eronaves  de p a a a je ro a
D e 2 m o to re s . 
de ém bolo 338, 6 1 7 ,3 3 5 ,6  3 ,4 272 925 161 6 ,3
De 2 m o to re s , 
de tu rbohéU ce 4 6 ,2 1 6 ,8 3 9 ,6  3 ,5 333 1 .164 203 8 ,2
De 4 m o to re s , 
de ém bolo 3 3 5 ,6 1 3 .9 7 2 ,6  7 .9 369 2.911 340 5 .9
De 4 m o to re s , 
de turbohéU ce 172 ,8 13 .4 7 0 ,0  7 .6 452 3 .4 3 4 385 7 ,8
De 2 m o to re s . 
de  reac c io n 2 0 .0 17 .7 6 3 ,9  6 ,9 583 4 . 021 620 6 ,7
De 3 m o to re s , 
de reac c io n 4 1 .9 8 .1 9 2 .7  11 ,2 753 8 .4 3 0 915 6 .9
De 4 m o to re s , 
de re a c c iâ n 2 9 5 .7 7 .3 1 1 5 .0  1 4 .7 751 11.041 1 .265 10 ,0
A ero n av es  p a r a  e l  t r a n s p o r te  de  m e rc a n c ia s  
De 4 m o to re s .
de ém bolo  1 9 .3  1 0 .6  -  1 5 .4 409 6. 300 700 ' 4 .7
D e 4 m o to re s . 
de re a c e ié o 7 .7 3 .1 3 9 .0 785 30. 600 1 .6 6 0 6 .6
H eU cép teros 
D e ém bolo 6 .8 1 5 4 .0 9 .7  1 .0 128 128 23 1 .5
De tu rb in a 1 1 .5 1 0 4 .0 1 8 .8  1 .8 164 295 26 4 .1
-82 -
DIAGRAMA 4
PRODUCTIVIDAD HORARIA PE DETERMINADOS TIPOS P E  AERONAVES EN RELACION
CON LOS COSTES PE EXPLOTACION UNITARIOS DIRECTOS
AERONAVES P E  PASAJEROS QUE EFECTUARON SERVICIOS D EL INTERIOR
EN LOS ESTADOS UNIDOS -  1964
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D el cuadro  nô 8 se pueden ob tener las  s ig u ien te s  conclusiones:
D entro  de lo s  av iones de p a sa je ro s  se o b se rv a  que a m edida 
que la  capacidad  de ca rg a  co m erc ia l, la  velocidad  y la  p roductiv idad  
aum entan a l p a s a r  de una a o tra  ca teg o ria  de ae ro n av e , lo s  co ste s  
u n ita rio s  d ire c to s  d ism inuyen con la  unica excepcion de la s  a e ro n a ­
ves de dos m o to re s  de reacc io n , hecho que se  exp lica , a l m enos p a r  
c ia lm en te , porque so lo  ex istian  en E E . UU. 20 un idades y  a l s e r  de 
fab ricac iôn  no- a m e ric a n a  (son los CARAVELLE SE-200) lo s  c o s ­
te s  de m an ten im ien to  y rev is io n  tienden a au m en ta r y porque su  ca ­
pacidad e ra  red u c id a  a p e s a r  de s e r  su productiv idad  s u p e r io r  a la  
de los c u a tr im o to re s  de m o to r a lte rn a tiv o  o convencional (solo te -  
n ian 84 p lazas  y  tan  reducida  capacidad de bodegas p a ra  c a rg a , que 
p rac ticam en te  no podian tra n s p o r ta r  nada m as que e l equ ipaje  de pa 
s a je ro s , cuando e l avion llevaba todas la s  p lazas  ocupadas). P r e c i -  
sam ente  la  re sp u e s ta  n o rte am erican a  a l tipo de aero n av e  indicado 
fueron los b im o to re s  D C -9 de la  casa  DOUGLAS con capacidad  p a ra  
cien p lazas  ad em âs de conta r  con esp ac io sas  bodegas y e l BOEING 
B-727, tr im o to r  de 149 p lazas  ; am bos c o rr ig ie ro n  e s ta  ru p tu ra  de 
tendencia .
T am bién se  deduce del C uadro 8 como la  p roductiv idad  aum en 
ta  con la  longitud m edia  de etapa y que, como aquélla , e s ta  en r e la ­
cion in v e rsa  d en tro  de c ie r to s  lim ites  con los co s te s  m ed ios d ir e c ­
to s .
La velocidad  m edia  tiende a in c re m e n ta rse  cuando aum enta la  
longitud de e tapa, con la  m ism a  incidencia in v e rsa  en los c o s te s  d i­
re c to s  m ed ios.
P o r  u ltim o  una m ay o r longitud de etapa se  co rre sp o n d e  con 
una m e jo r  p roductiv idad  de cada aero p u erto  (T on/K m . o frec id a  por 
ae ro p u erto ) lo que tiende a re d u c ir  los co ste s  in d ire c to s  p o r  T on/ 
Km producida  o d ispon ib le .
Los av iones en v e rs io n  "ad hoc" p a ra  m e rc a n c ia s  tien en  m a ­
y o r p roductiv idad , dado e l aum ento de ca rg a  c o m e rc ia l o de pago 
que, com o hem os indicado en o tro  lu g ar, r e p ré s e n ta  la  su p res io n  
de una s e r ie  de e lem en to s  de que van dotados lo s  av iones de p asa je  
ro s .  E s te  aum ento  de productiv idad  llega  a d u p lic a rse  en e l caso  de 
aviones de m o to r convencional y con aviones r e a c to re s  p a sa  de 14, 7 
Ton. m é tr ic a s  en v e rs io n  m ix ta  de p a sa je ro s  y c a rg a  a 39 T o n .m é tr i
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cas en aviones en v e rs io n  c a rg u e ro s . La d ism inucion  de co stes  m e 
dios d ire c to s  desciende en un 25% en e l caso  de av iones de m o to r 
convencional y en c a s i un 60% p a ra  los r e a c to re s ,  a p e s a r  de que 
en e l caso  analizado  la  u tilizac io n  d ia r ia  de lo s  av iones ca rg u e ro s  
puros haya sido in fe r io r  a la  de los aviones en v e rs io n  m ixta,
R especto  a h e lico p te ro s  queda paten te  e l elevado coste  que im  
posib ilita  su ap licaciôn  co m erc ia l, inc lu so  en n u e s tro s  d ias, p e ro  
tam bién en e s te  caso  queda de m an ifies to  la  re la c io n  in v e rsa  que 
ex iste  e n tre  p roductiv idad  y c o s te s  d ire c to s  m ed ios.
En re su m en , podem os c o n c re ta r  lo expuesto  h a s ta  aqui in d i- 
cando:
a) Los c o s te s  d ire c to s  m edios re lac io n ad o s  con un tipo dado 
de aeronave, los d e te rm in an  p rim o rd ia lm en te  la s  c a ra c te r is t ic a s  
de la  p ro p ia .ae ro n av e , en p r im e r  té rm in o ; tam b ién  influye el am — 
biente econom ico, la  e s tru c tu ra  de la  ru ta  y la s  d ec is io n es  d e ltra n £  
p o r tis ta , que en con jun to .estab lecen  e l c a r â c te r  de la s  operac iones 
p a ra  la s  que se  u t i l iz a râ .
Las c a r a c te r is t ic a s  de disefio de la s  a e ro n av es  ta ie s  como la  
capacidad, velocidad , num éro  de tr ip u la n te s , consum o de com busU 
b les , v a lo r de la  ae ro n av e  y tiem po que t r a n s c u r r a  en tre  rev is io n e s , 
son com unes a todas la s  ae ro n av es  de un tipo d e term ihado ; s in  em ­
bargo, e l am bien te  econom ico , la  e s tru c tu ra  de la s  ru ta s  y la s  d e­
c isiones del t r a n s p o r t is ta  v a rian  en tre  la s  reg io n e s , ru ta s  y com pa 
Âias y, p o r consigu ien te , los co ste s  d ire c to s  m ed ios re lac ionados 
con una aeronave  d e te rm in a d a  v a r ia râ n  en funciôn de los fa c to re s  
de explotaciôn.
b) E l d iag ram a  n9 4 que recoge la  "p e rfo m an ce"  m edia de la s  
aeronaves que p re s ta ro n  se rv ic io  en la s  ru ta s  de E E . UU. m u e s tra  
la  re lac iô n  in v e rsa  e n tre  los co s te s  d ire c to s  m ed io s  y la  p roductiv i 
dad de la s  ae ro n av es .
c) A p a r t i r  de la  in troducciôn  de lo s  re a c to re s  en 1959 y p r in -  
c ipalm ente p o r  efecto  de los de gran rad io  de acciôn  se  p roduce un 
b rusco  sa lto  en e l aum ento  de p roductiv idad  y, consecuen tem ente , 
en la d ism inuciôn  de lo s  co s te s  d ire c to s  m ed io s.
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d) Los av iones ca rg u e ro s  puros consiguen una productiv idad  
muy s u p e rio r  a los m ism o s de p asa je  y c a rg a  y  sus co s te s  u n ita rio s  
o m edios red u cen  en tre  un 25 y un 60%, segun se  t r a te  de aviones de 
m o to r convencional o de r e a c to re s .
e) Los av iones de a la  v a riab le  no son explotable s co m erc ia lm en  
te  p o r e l elevado co ste  d ire c te  que tienen  en com paraciôn  con los de 
a la  fija .
f) La im p o rtan c ia  que tiene  p a ra  los co s te s  de explotacion de 
los g randes r e a c to re s  e l em pleo adecuado en la s  ru ta s  p a ra  que e s -  
tan concebidos.
g) La g ran  productiv idad  y econom ia de co s te s  que la  in troduc 
ciôn de los r e a c to re s  g randes ha rep re sen ta d o  p a ra  la  aviaciôn co­
m e rc ia l  ex ig ia , adem âs de l am biente econôm ico que se  h a lla  fuera  
del co n tro l de la  in d u s tr ia  de tra n sp o rte  a é re o  -y  dando p o r supues­
to un grado  com patib le  de efic iencia  d ire c tiv a -  e l em pleo de la s  ae ro  
naves d en tro  de la  e s tru c tu ra  de ru ta s  ad ecuadas, debiéndose en ten- 
d e r  p o r e s tru c tu ra  de ru ta s  la  configuraciôn de la  red , la  longitud de 
la s  e tap as  exp lo tadas, e l num éro  de ae ro p u e rto s  se rv id o s  y la s  po­
s ib ilid ad es  de trâ f ic o .
Cuando la  longitud m edia de la s  e tap as  es c o r ta  y especia lm en  
te  cuando la  densidad  de trâ f ic o  no es g rande, ré s u lta  m uy d ific il 
co n seg u ir la  econom ia o p era tiv a  de la s  nuevas ae ro n av es  y la  h is to - 
r ia  de la  in d u s tr ia  de los aflos re c ie n te s  d em u es tra  eu an to d esp ilfa - 
r r o  se  ha hecho con la  adquisiciôn  de equipos en exceso  so b re  lo que 
dem andaba una p ru d en te  p rev isiô n , y que después se  u tilizaban  en - 
ru ta s  in ad ecu ad as o de e s c a sa  capacidad de trâ f ic o , com o m edio de 
au m en ta r e l ind ice de em pleo d ia rio  de los av iones. E l es caso  t r â ü  
co da com o re su lta d o  bajos n iv e les  de u tilizac iô n  de la s  aero n av es 
y de l co efic ien te  de c a rg a  (re lac iôn  en tre  ocupaciôn y capacidad) pa 
sando en tonces a lo s  co s te s  elevados y, con la s  ta r if a s  a lta s , a l t i ^  
fico red u c id o . En m uchos p a ise s  los gobiernos que se  in te re sa n  en 
s u m in is tra r  s e rv ic io s  a é re o s  a las  pequefias com unidades, rom pen 
e s te  c irc u lo  v îc io so  m ed ian te  subvencionar a la s  com paflias o bien 
disponiendo que la s  e m p re sa s  de tra n sp o r te  con ru ta s  p roductivas 
operen  tam bién  la s  no p ro ductivas, s is te m a  que en e l fondo c o n s ti­
tuye una subvenciôn ocu lta  que puede d a r  com o re su ltad o  e l d e s a rro  
llo  m enos ôptim o de la s  ru ta s  p roductivas (*).
(*) C irc u la r  O .A .C .I .  - 77-A TU 2. -  P âg . 30. -
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d) R elacion  en tre  C ostes y " P e rfo m a n c e s" . -  Como q u iera  que 
no ex isten  datos fidedignos a n ivel m undial, e l estud io  que a continua 
cion se  va  a exponer e s ta  basado en una m u e s tra  re p re sen ta d a  por 41 
com paflias t ra n sp o r tis ta s  de tra fico  re g u la r , cuyas operaciones incU 
viduales en m âs de un 25% son de c a râ c te r  in te rn ac io n a l, m âs del - 
80% de su s  se rv ic io s  son de c a râ c te r  re g u la r  y  m as  del 60% de p asa  
je ro s . De e s ta s  com paflias ex isten  23 en que e l 90% o m âs de sus -  
vuelos son in tem ac io n a le s  y en e l re s to , es d e c ir , en 18 com paflias 
en tre  e l 25% y e l 89% de sus se rv ic io s  tam bién  son in tem ac io n a le s .
Como se  ha indicado an te rio rm en te  los fa c to re s  que afectan  a 
los co ste s  de explotacion de las  e m p re sa s  de tra n sp o r te  aé reo  pue­
den in te g ra rs e  en cuatro  grupos p rin c ip a le s , y que se  relacionan  
con la s  c a ra c te r is t ic a s  de las  aeronaves u tiliz a d a s , e l am biente eco 
nom ico, la s  e s tru c tu ra  s de la s  ru ta s  y la s  d ec is io n es  de los t r a n s ­
p o r tis ta s . P a r a  r e a l iz a r  un an â lis is  co m p ara tiv e  de los efectos de 
e s to s  fa c to re s  so b re  los costes  de v a r ia s  e m p re sa s  de tra n sp o rte  
a é reo , es n e c e sa rio  d isponer de un conjunto de c r i te r io s  de "p e rfo r  
m an ces"  n o rm a lizad o s. La in form acion  e s ta d is t ic a  disponible no p e r  
m ite  e s ta b le c e r  c r i te r io s  que tengan en cuenta de modo p re c iso  los 
fa c to re s  re fe re n te s  a l am biente econôm ico o a  la s  decisiones de po- 
litic a  de lo s  tra n sp o r tis ta s ;  s in em bargo, p e rm ite  e s ta b le c e r  d iv e r­
so s  c r i te r io s  que re fle jan  de dis tin t a s m a n e ra s  lo s  fac to re s  re la c io  
nados con la s  c a ra c te r is t ic a s  de la s  ae ro n av es  y con la  e s tru c tu m  
de la s  r u ta s ,  E s to s  c r i te r io s  de "p e rfo rm a n c es"  se  recogen en 
APENDICE I, T abla VI p a ra  su re lac iô n  con lo s  co s te s  m edios de 
cada una de la s  em p resas  y son los s ig u ien tes .
1) C apacidad m edia de carg a  c o m e rc ia l d isponible p o r aeronave .
2) V elocidad m edia de la  aeronave
3) C apacidad m edia o frecida p o r av iô n -h o ra .
4) U tilizaciôn  m edia de la s  ae ro n av es  p o r  d ia .
5) C apacidad m edia o frecida  p o r aero n av e  -d ia .
6) C apacidad ofrecida  por m iem bro  del p e rso n a l de la  em p re sa .
7) Longitud m edia de etapa.
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8) C apacidad  o frec id a  p o r vuelo.
9) C apacidad  o frec id a  p o r ae ro p u e rto  se rv id o .
Los cinco p r im e ro s  c r i te r io s  m iden  fa c to re s  que tienen  un - - 
efecto  d é te rm in a n te  p rin c ip a lm en te  so b re  los co s te s  d ire c to s  de ope 
rac iô n  y que e s tâ n , p o r  tan to , c o rre la c io n a d o s  con lo s  co s te s  m edios 
d ire c to s  p o r  T on/K m . d ispon ib le . Los o tro s  cu a tro  c r i te r io s  r e f le ­
jan  fa c to re s  que tien en  efecto  so b re  lo s  c o s te s  tan to  in d ire c to s  como 
d ire c to s  y se  c o rre la c io n a n  con los c o s te s  m edios to ta le s  p o r Ton/ 
Km d ispon ib le .
A nalicem os a continuaciôn en fo rm a  g râ fiça , m ed ian te  d iag ra  
m as  en que se  ha llan  re p re se n ta d o s  lo s  v a lo re s  de d is tin ta s  com pa- 
flias, la s  c o r re la c io n e s  e n tre  e s to s  d iv e rso s  c r i te r io s  y los costes  
m ed ios, lo que nos va a  p e rm it i r  v e r i f ic a r  la s  ten d en cias  g én é ra le s . 
Todos lo s  d ia g ra m a s  re p re se n ta n  los v a lo re s  que a p a recen  reco g i- 
dos en APENDICE I, T ab la  VII.
1) Com o puede v e r s e  en e l D iag ram a nS 5, se  ha d e sa rro lla d o  
e l p r im e r  c r i te r io  expuesto , es  d ec ir , la  re lac iô n  ex is tan te  en tre  la  
capacidad  de c a rg a  c o m e rc ia l m edia d ispon ib le  p o r com paflias y el 
co ste  m edio  d ire c to  p o r  T on/K m . d isponib le  p a ra  la  m ism a  com pa­
flia; re c o g e , p o r tan to _  la  capacidad m ed ia  de peso  o frec id a  p a ra  to 
das la s  c la s e s  de c a rg a , en todas la s  ae ro n av es  de cada linea  aé re a  
(todos su s  s e rv ic io s ) .
E l  d ia g ra m a  c itad o  m u e s tra  que, en g en era l, a m edida que 
aum enta la  capacidad  m ed ia  co m e rc ia l de la s  ae ro n av es , los c o s ­
te s  m ed ios d ire c to s  d ism inuyen . Tam bién se  o b se rv a  que 9 de las  
10 e m p re sa s  con c o s te s  u n ita r io s  d ire c to s  m âs ba jos (V éase e l - 
APENDICE 1 T ab la  VII) fig u ran  en tre  la s  d iez que tienen  la  m ayor 
capacidad  m ed ia  de c a rg a  co m e rc ia l p o r  ae ro n av e .
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DIAGRAMA 5
CAPACIDAD DE CARGA DE PAGO DE LAS AERONAVES RELACIONADA CON EL  
COSTE UNITARIO DIRECTO DE EXPLOTACION
41 l& ea s a érea s regu lares que ofrecen  e l  25% o m és de su  
capacidad en se r v ic io s  in te m a c io n a le s  
Todos lo s  se rv ic io s;  in tem a cio n a les , del in ter io r , regu la r e s ,  no regu lares
1964
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CAPACIDAD DE CARGA DE PAGO MEDIA DISPONIBLE POR AERONAVE: TONE LADAS
2) La velocidad m edia  alcanzada p o r cada em p re sa  de t r a n s ­
p o rte  a é reo  en todos sus se rv ic io s  y p o r e l conjunto de sus a e ro n a ­
v es , a s i como e l coste  de cada una de e lla s  se  re p ré s e n ta  m ediante 
e l D iagram a nQ 6.
E s te  c r i te r io  re f le ja  c a ra c te r is t ic a s  de aero n av e , ta ie s  como 
la velocidad de c ru c e ro , la  "perfom ance" de despegue y subida y la  
a ltitud  de c ru c e ro . En m en o r grado tam bién  re f le ja  la  longitud m e ­
dia de etapa en que se  o p era , ya que la  velocidad  m edia de una ae ro  
nave d e term inada  se jreduce a m edida que d ism inuye la  longitud de 
etapa.
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E l D iag ram a  n2 6 m u e s tra  que a m edida que aum enta la  v e lo ­
cidad m ed ia  d ism inuye los co s te s  m ed ios d ire c to s  y e n tre  la s  diez 
e m p re sa s  de velocidad  m edia m as elevada, de la s  re f le ja d a s  en la 
colum na 2 de la  T abla VII, figuran  ocho que tienen  los co s te s  u n ita -
r io s  m âs b a jo s . DIAGRAMA 6
VELOCIDAD PE LAS AERONAVES EN RELACION CON E L  COSTE 
UNITARIO DIRECTO DE EXPLOTACION
41 lih ea s  a é r e a s  reg u la res que o frecen  e l  25% o m is  de eu 
capacidad en se r v ic io s  in te m a c io n a le s  
T odos lo s  se r v ic io s ;  in te m a c io n a le s , d el in te r io r , r eg u la res , no reg u la res  
 ___________     1964
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VELOCIDAD MEDIA DE LAS AERONAVES: K m /H .
3) E l  volum en m edio  de la  capacidad  de tra n sp o r te  ofrecido  
p o r  a e ro n a v e -h o ra  ex p resad o  en T on /K m . d isponib le , com bina los 
dos c r i te r io s  de capacidad  c o m e rc ia l y de velocidad  de la s  ae ro n a ­
v es  y tien e  en cuenta todos los fa c to re s  que re fle ja n  am bos.
E n e l D iag ram a  nQ 7 se  e s ta b le ce  la  re lac io n  de e s te  c r i te r io  
con e l c o s te  m edio  d ire c to  y com o cab ia  e s p e ra r  m u e s tra  que e l cos 
te  d ism inuye en g en e ra l a m edida que aum enta la  productiv idad  ho ra  
r ia .
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Tam bién m u e s tra  que 9 de la s  10 com paflias con co s te s  m e ­
dios d ire c to s  m âs ba jo s  figuran  en tre  la s  10 que tienen  la  m âs a lta  
p roductiv idad  m edia h o ra r ia  de su s  ae ro n av es . (V éase Colum na 3 
de la  T abla VII.
DIAGRAMA 7
CAPACIDAD OFRECIDA POR AERONAVE -  HORA RELACIONADA CON E L  COSTE I  
UNITARIO DIRECTO DE EXPLOTACION I
41 lüheas a é r e a s  reg u la res que o frecen  e l  25% o m és de su  
capacidad en se r v ic io s  in te m a cio n a les  
Todos lo s  se r v ic io s ;  in te m a c io n a le s . d el in te r io r , reg u la res . no reg u lares
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CAPACIDAD OFRECIDA POR AERONAVE -  HORA: T-K m . d ispon ib le/hora
4) La u tilizac io n  m ed ia  d ia r ia  de la s  aero n av es que afecta  a 
p a rtid a s  de co s te s  ta le s  com o seg u ro s  p a tr im o n ia le s  y de re sp o n sa ­
bilidad c iv il fren te  a te r c e ro s  no p a s a je ro s , d ep rec iac iô n  y coste  - 
de trip u lac io n es  e n tre  o tro s  g asto s fijo s , re f le ja  in d irec tam en te  la  
e s tru c tu ra  de la s  ru ta s  en la s  que o p e ra  e l  tra n sp o r tis ta ;  la  u til iz a ­
cion de ae ro n av es  p o r  d ia  tiene  tam bien , genera lm en te , una re lac io n  
d ire c ta  con la  longitud de etapa, con la  frecu en c ia  de vuelos y con - 
la  densidad de tra f ic o .
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En e l D iag ram a  nQ 8 se  puede co m p ro b ar com o a m edida que 
aum enta la  u tilizac io n  m edia d ia r ia  de la s  ae ro n av es  los co s te s  m e 
dios d ire c te s  d ism inuyen. No obstan te  e s ta  c o rre la c io n  no e s  tan 
c la ra  como en los c r i te r io s  a n te r io re s , ya que so lo  cinco  de la s  - -  
com paftfas con c o s te s  m edios d ire c te s  m as ba jos (colum na 4 de la  
T abla VII) e s ta n  com prend idas en tre  la s  d iez que a lcanzan  los m ayo 
r e s  indices m ed ios d ia r ie s  de u tilizac io n  de a e ro n av e s . T am bién  - 
e s  probable que e s tu v ie ra  inc lu ida  AIR INDIA INTERNATIONAL - -  
(A .I .I .  ), com paftia que o p era  con co s te s  red u c id o s  p e ro  de la  que 
s e  ca rece  de c if ra  re la tiv e  a u tilizac io n  de a e ro n av es .
DIAGRAMA 8
UTILIZACION DE LAS AERONAVES PGR DIA RELACIONADA CON E L  
COSTE UNITARIO DIRECTO DE EXPLOTACION
38 lih e a s  aéreaa r eg u la res  que o frecen  e l  25% o m ia  de su  
capacldad en se r v ic io s  In tem aclon a les  
T odos lo s  s e r v ic io s ;  in te m a c io n a le s , del in te r io r , r e g u la r e s . no regu lares'
1964
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5) P robab lem ente  e l in d icad o r m as  m an ifiesto  del coste  m e ­
dio d irec to  lo constituye e l volum en m edio de la  capacidad  de t r a n s ­
p o rte  ofrecido  p o r cada aeronave cada dia o p roductiv idad  d ia r ia  de 
la s  aero n av es, ex p resad a  en T n /k m . d isponib le. E s te  concepto tiene  
en cuenta todos los fa c to re s  que se  re fle ja n  en la  capacidad  co m e r-  
c ia l  de la s  ae ro n av es, en su velocidad  y en su u tilizac io n .
En e l D iag ram a nQ 9 se  re f ie ja  como la  d ism inucion  de/los cos 
te s  m edios d ire c to s  de la s  e m p re sa s  siguen m uy de c e rc a  e l aum en- 
to  en la  productiv idad  d ia r ia  de la s  ae ro n av es . En efecto , ocho de la s  
d iez  em p resas  con co s te s  m as bajos figuran  en tre  la s  diez que segun 
la  colum na 5 de la  T abla VII obtuv ieron  m ayor p roductiv idad  d ia r ia  de 
su s  aeronaves, habiéndose excluido com o en e l caso  a n te r io r  p o r fa l-  
ta  de datos, a la  com paflia A . I . I . , que p robab lem ente  e s ta r ia  in c lu i­
da en tre  aquéllas,
DIAGRAMA 9
CAPACIDAD OFRECroA POR AERONAVE -  DIA RELACIONADA CON E L  COSTE 
UNITARIO DIRECTO DE EXPLOTACION
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6) E l c r i te r io  de productiv idad  "p e r  cap ita"  debe de 
to m a rse  con e l m ay o r cuidado p a ra  e v ita r  e r r o r e s  de in te rp re tac io n  
y conclusiones e r ro n e a s , ya que no es  hom ogénea la  activ idad  que 
re a liz a n  la s  oom pafiias con p e rso n a l p rop io . En efecto , es  c o rr ie n  
te que algunas e m p re sa s  de tra n sp o r te  a é re o  re a lic e n  tra b a jo  param­
é tra s ,  ta ie s  com o despacho de av iones en a e ro p u e rto s , rep a rac io n  
y m antenim iento  de ae ro n av es, in s tru cc io n  de tr ip u lac io n es  técn icas  
y rep re sen tac io n  cô m e rc ia l, en tre  la s  m as u su a le s .
Como la s  e s ta d is tic a s  no re f le ja n  adecuadam ente d ichas a c ti­
vidad es la s  c if ra s  re p re se n ta tiv a s  de la  p roductiv idad  "p e r cap ita" 
su fren  d is to rs io n ; p o r defecto, en e l caso  de e m p re sa s  que ejecutan  
estos tra b a jo s  p a ra  te r c e ro s  y p o r éx ceso , en e l caso  de a r re n d a — 
m iento de s e rv ic io s  de te rc e ro s .  E n tre  la s  com panias en e s ta  s itua  
cion se cuenta IBERIA que tiene o to rgada  en rég im en  de concesion 
ad m in is tra tiv e  la  ex c lu siv e  p a ra  todos los ae ro p u e rto s  espaftoles de 
la  atencion de todos lo s  aviones que en e llo s  a te r r ic e n , s iem p re  que 
no tengan p e rso n a l prop io  p a ra  re a l iz a r lo .  En productiv idades apa- 
ren te s  p o r exceso  e s ta ra n  aquelles com paflias p a ra  quienes se r e a ­
lizan  es to s  tra b a jo s  en a e ro p u e rto s . A n te rio rm en te  tam bién  hem os 
citado e l caso  de la s  com paflias no r te  am  e r ie  anas que confian e l m an 
ten im iento  y re p a ra c io n  de sus equipos o a l m enos de une p a rte  de 
e llo s  a o tra s  e m p re sa s .
En e l D iag ram a  n9 10 se ha recog ido  la  re lac io n  en tre  los co£ 
te s  m edios to ta le s  (o b sé rv ese  que h a s ta  ah o ra  e s ta s  c o rre lac io n e s  
se  vienen es tab lec ien d o  con r e f e r e n d a  a lo s  co s te s  d ire c to s  m edios) 
y la  p roductiv idad  d e l p e rso n a l en te rm in e s  de Tn. /k m . d ispon ib les. 
Se puede a p re c ia r  que a p e s a r  de la  r é s e r v a  que hem os expresado , 
la  co rre lac io n  s i  se  da en te rm in e s  g é n é ra le s .
Conviens te n e r  p re se n ts  que lo s  datos que se  es tân  m anejando 
co rresp o n d en , p o r fa lta  de o tro s  m as  a c tu a le s , a l aflo 1964, fecha 
en que es tab a  la  flo ta  m undial en pleno p ro c e so  de tran sfo rm ac io n , 
es  d e c ir , sustituyendo  la s  ae ro n av es  de m o to r convencional po r re a c  
to re s . De aqui que e x is ta  tan gran  d ife re n c ia  en tre  los datos que se 
estân  m anejando y lo s  ac tu a les . P o r  e jem plo , IBERIA ap arece  en 
e l D iag ram a nG 10 con una productiv idad  de 50. 000 Tn. /k m . cuando 
en la  ac tualidad  su p e ra  la s  100. 000 p o r em pleado, segun se puede 
a p re c ia r  en e l a n te r io r  C uadro VII. O tra  p rueba  es  que en la s  g ra n ­
des ru ta s  in te r io re s  n o r te a m e ric a n a s  en 1964 estaban  en se rv ic io  - 
335 aero n av es  de p a s a je ro s  con m o to r convencional, cu a tr im o to re s .
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m âs 173 cu a tr im o to re s  de tu rb o -h é lic e  y solo ex is tian  296 aero n av es  
de p a sa je ro s  re a c to re s  de lo s  tipos de la rg o  rad io  de accion.
DIAGRAMA 10
COSTE DIRECTO 
DE EXPLOTACION 
ÿ  E . II. A /T -km . disponible
LONGITUD DE LAS ETA PAS RELACIONADA CON E L  COSTE 
UNITARIO TOTAL DE EXPLOTACION
23 I6 e * 8  a é r e a s  reg u la res que o frecen  e l  90% o m is  de su  
capacidad en s e r v ic io s  in te m a cio n a les  
S e r v ic io s  in te m a c io n a le s  ûnicam ente  
-------  — ' 1964 r
40
i  >MEA
• aua
AER UXCLS
35
#  r o y a l
AIR MAROC
• a ir  AFRIQUE
-  30 uïür
# T A P
SAS
CAT
BWIA
25 AIR FRANCE
SABENA e teal
•  OLHSWISSAIR
• a u t a u a *
20
•  e l  AL
# QANTAS•  KLM
An i 
I ►BOAC
15
500 1000 1500 2000 2500
LONGITUD MEDIA DE LAS ETA PAS: Km.
3000 3500
7) La d is tan c ia  to ta l r e c o r r id a  p o r un tra n s p o r t is ta  dividida 
p o r e l num éro  de sa lid a s  o de vuelos re a liz a d o s  e x p re sa  la  longitud 
m edia de etapa r e c o r r id a  p o r todas la s  unidades de la  flo ta. E s te  
indicador a fecta  a la  capacidad  de c a rg a  cô m e rc ia l, velocidad y u ti 
lizacion de la s  ae ro n av es; tam bién  a aquellos c o s te s  u n ita rio s  in d i­
re c te s  que v a rian  en funciôn de la  c a rg a  t  ran  sp o rt ada ta ie s  como - -  
p a rte  de algunos gasto s de los s e rv ic io s  de p a sa je ro s  y de venta de 
b ille te s , ya que cuanto m ay o r sea  la  longitud de e tapa, s e ra  m enor 
e l coste m edio de aquellos se rv ic io s .
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En e l D iag ram a nS 11 que reco g e  los co s te s  to ta le s  m edios de 
un grupo de 23 e m p re sa s  y cuyas o p erac io n es  son, e l m enos, un 90% 
de c a râ c te r  in te rn a c io n a l se  o b se rv a  que a m edida que la  longitud 
de etapa aum enta lo s  c o s te s  m ed ios d ism inuyen; p e ro  la  c o r r e la ­
cion no es  tan e s tre c h a  com o en los c a so s  a n te r io re s  ya que solo - 
son s ie te , de la s  d iez e m p re sa s  que tienen  los co s te s  m edios m as 
bajos, la s  que a p a recen  com prend idas e n tre  la s  diez e m p re sa s  que 
tienen la  m ayor longitud m ed ia  de etapa (véase colum nâ 7 de la  T a ­
bla V II)..
DIAGRAMA 11
CAPACIDAD OFRECIDA POR INDIVIDUO D E L  PERSONAL DE LAS U N E A S AEREAS 
RELACIONADA CON E L  COSTE UNITARIO TOTAL DE EXPLOTACION
40 Ü heas aérea a  reg u la res que ofrecen  e l  25% o m is  de su  
capacidad en a e r v ic io s  In tem acion a les  
Todos lo s  s e r v ic io s ;  in te m a c io n a le s , d e l in ter io r , r e g u la r e s , no reg u la res
1964
COSTE DIRECTO 
DE EXPLOTACION 
^  E. U. A /T -km . dliponlble
40
MEA
•  AUA
C i •InnA
ROYAL 
1  TAIR MAROC “
« AIR A RIQU :
THV
MYs
EAAC 'UAA
•T A P
< ICAT
BWIA
■TAL
•  l An
lEL AL
CANADA
•  AD
•  B )AC £PA
•  PA
TWA
NORTHWEST
29000 90000 79000 100000 125000 150000 175000 200000
CAPACIDAD OFRECIDA POR INDIVIDUO D E L  PERSONAL DE LAS UN EA S AEREAS: T-Km  disponible
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8) La capacidad o fre c id a  p o r vuelo es p robablem ente e l ind ica 
d o r m âs sign ificativo  d e l c o s te  m edio to ta l y su v a lo r n u m érico  es  - 
sensib le  a los cam bios que a fec tan  a fa c to re s  ta ie s  como la  c a p a c i­
dad de la  aeronave, la  d is ta n c ia  to ta l d e l vuelo, e l num éro  de e tap as  
efectuadas, la  longitud m ed ia  de la  e tapa y e l numéro de vuelos.
En e l D iag ram a n9 12 se  puede o b se rv a r  que e l coste  m edio  to 
ta l disminuye'^ cuando la  capac id ad  o frec id a  aum enta y ocho de la s  - 
diez em p resas  con c o s te s  m âs  bajos se  hallan inclu idas en tre  la s  
diez que, segun re f le ja  la  colum na n9 8 de la  Tabla VII, o frecen  
m ayor capacidad po r v uelo . (IBERIA no ap arece  en e s te  D iag ram a 
porque no co n cu rre  en su  trâ f ic o  la  c ircu n stan c ia  o condicion ex ig i- 
da, a sab e r, que m âs de l 90% de su trâ fic o  sea  de c a r â c te r  in te rn a  
cional. P o r  la  m ism a ra z o n  fue éxcluida del D iag ram a n9 11. ).
DIAGRAMA 12
CAPACIDAD OFRECIDA POR VUELO RELACIONADA CON E L  COSTE 
UNITARIO TOTAL DE EXPLOTACION
COSTE DIRECTO 
DE EXPLOTACION 
V E . U. A /T .k m . disponible
2^3 lüneas « é r e a s  r eg u la ra s  que o frecen  e l  90% o m ie  de su  
, capacidad  en se r v ic io s  in tem a cio n a les
S e r v ic io s  in te m a c io n a les  ûnicam ente  
Î964
40
•  m e a
•  au a
35
•  AER UNCUS
#  ROYAL 
AIR MAROC
AIR AFRIQUE
30
TAP
C A T #
25
t ►a i r  FRANCE
4 I PANAGRASABEXA
TEAL
SWISSAIR DLH
A U TA U A
20
EL  A L #
KLM QANTAS
AU
iBO A C
15
400003500010000 15000 20000 23000 300005000
CAPACIDAD OFRECIDA POR VUELO: T -K m . d isponib les
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9) E s te  p a ra m é tré , com o e l que se re f ie re  a la  capacidad  de 
o fe rta  po r vuelo, tiene  en c o n s id e rac io n  m uchos de los fa c to re s  que 
afectan a l co ste  m edio to ta l, e sp ec ia lm en te  los re la tiv e s  a la  e s tru c  
tu ra  de la  ru ta  ta ie s  com o la  d is ta n c ia  to ta l volada, y e l num éro  de~ 
esca la s  a s i  com o la  capacidad  de la  ae ro n av e . Tam bién e x p re sa  es 
te  ind icador que e l co ste  m ed io  d e c re c e  con e l aum ento de la  capaci 
dad o frec ida , segun puede a p re c ia rs e  en e l D iag ram a nQ 13. ”*
De la s  diez e m p re sa s  con c o s te s  m edios to ta le s  m âs bajos, - 
s ie te  figuran en e l D iag ram a  n9 13 e n tre  la s  d iez que cuentan con - 
m ayor capacidad o fre c id a  p o r a e ro p u e rto  serv id o  en la  colum na nQ 
9 de la T abla VIL
E s te  in d icad o r no e s  vâlido  p a ra  e m p re sa s  que, como IBERIA, 
p re s ta n  s e rv ic io s  de a e ro p u e rto  a las dem âs en rég im en  exclusive , 
ya que no se  com puta e n tre  e l to n e la je  despachado nada m âs que e l
DIAGRAMA 13
CAPACIDAD OFRECIDA POR AEROPUERTO SERVIDO RELACIONADA CON*
E L  COSTE UNITARIO TOTAL DE EXPLOTACION I
22 lfhe*8 a g r é a s  reg u la res  que ofrecen  e l 90% o m&s de su 
capacidad en se r v ic io s  in tem a cio n a les  
S e r v ic io s  in te m a c io n a le s  ûnicam ente  
COSTE DIRECTO 1964
DE EXPLOTACION 
V E. U .A /T -kn '. dl«pôiilbl«
40
AER U N C fS «OYAL 
AIR MAROC
30
UAA
iT A P
C A T #
BWIA
SABENA
lTEa:
D L H #
A U T A U A
20
# E L  AL
J >KLM
BOAC PAA
2000 4000  6000 8000 10000 12000  14000 16000 18000 20000 22000  24000 26000 28000  3 0000  •4000
CAPACIDAD OFRECIDA POR ÀÈROPUERTO SERVIDO: T -K m . d isponib les
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Las dos m âs  s ig n ifica tiv as  re lac io n es  expuestas  p a recen  s e r :
1) La capacidad  o frec id a  p o r ae ro n a v e /d ia  que tiene  en cuenta 
la  capacidad de ca rg a  de pago o cô m erc ia l, la  velocidad y u tilizac io n  
de las  aero n av es y p ro p o rc io n a  a s i  una buena indica cion d e l n iv e l de 
costes  d ire c to s  m ed io s.
IBERIA e s tâ  m a l s itu ad a  p o r causa  de su red  in te r io r  (*).
2) La capacidad  o frec id a  p o r vuelo que re f le ja  esp ec ia lm en te  
la s  c a ra c te r is t ic a s  de la  e s tru c tu ra  de la s  ru ta s  voladas y p ro p o rc io  
na una buena ind icac ion  de los c o s te s  m edios, tan to  d ire c to s  com o 
ind ire  ctos.
Del exam en de la s  c o rre la c io n e s  expuestas  se  deduce que ex is 
te una tendencia segun la  cual la s  e m p re sa s  de tra n sp o rte  a é re o  que 
ocupan un lu g a r p r in c ip a l re sp e c te  a alguno de los c r i te r io s  ex pues- 
to s, tam bién lo ocupan en los dem âs; a s i, cuando una e m p re sa  t i e ­
ne una longitud de e tap a  m ed ia  grande tiende igualm ente a ex p lo ta r 
aeronaves de a lto  p ro m ed io  de capacidad  cô m erc ia l y a lta  velocidad . 
En condiciones de densidad  de trâ fico  razonab le , su m ed ia  de u t i l i ­
zacion po r aeronave  ha de s e r  p robablem ente s a tis fa c to r ia  y se  d e ­
duce que ha de lo g ra r  un alto  n ivel de productiv idad h o ra r ia  o d ia r ia  
po r aeronave. A sim ism o , la  capacidad o frec id a  p o r  la  e m p re sa  p o r 
vuelo y po r es tac iô n  s e rv id a  ha de s e r  re la tiv a m e n te  elevada p o r lo 
general.
En o tro s  té rm in o s , p a re ce  que en e l supuesto  de una densidad 
de trâ fico  s im ila r  lo s  exp lo tado res de ru ta s  de la rg o  r e c o rr id o  lo g ra  
rân  generalm en te  lo s  co s te s  m edios m âs bajos, tanto  d ire c to s  como 
in d irec to s . Los que s irv a n  c o r ta s  d is tan c ias  e s ta râ n  p re d isp u es to s  
a em p lear ae ro n av es  m âs  pequefias, a velocidades m âs  red u c id as  y 
generalm ente re f le ja n  v a lo re s  in fe rio re s  en cada uno de los c r i te r io s  « 
estudiados con e l re su lta d o  de que tienden a e x p e r im e n ta r  co s te s  um  
ta r io s  m âs e levados. S in em bargo, los se rv ic io s  a é re o s  rég io n a les  
con longitudes m éd ias  de e tapas re la tiv am en te  c o rta s  son tan n e c e sa -  
r io s  como los s e rv ic io s  de la rg a  d is tan c ia  p a ra  e l in te ré s  publico y 
como han de e fe c tu a rse , no tienen  m âs rem ed io  que p e rc ib ir  p a sa je s
(*) Tanto en é s ta  com o en o tra s  v a r ia s  re lac io n es  ex p u estas .
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m âs  elevados o in c u r r i r  en d éfic its  im p o rtan te s  que de alguna fo rm a 
tendrân  que s e r  com pensados; una s v eces  m edian te  la  asignaciôn  de 
o tra s  ru ta s  econom icam ente ren ta b le s  que com pensen aq u e lla s  p é r -  
d idas; bien m ed ian te  subvenciones de los gob iem os o ya sea  m edian 
te  su re p e rc u s io n  a l  u su a rio , estab lec iendo  unas ta r ifa s  su fic ien te -  
m ente re m u n e ra d o ra s . Se t r a ta  en u ltim o  té rm in o  de una dec is ion  
po litics , que so lo  la s  au to rid ad es  ae ro n âu tica s  podrân  re s o lv e r .
/
En Espafla, d u ran te  v a r io s  afios, hem os tenido unos n iv e les  de 
ta r ifa s  en la  red  nac ional que se  encontraban  en tre  los m âs  ba jos del 
mundo porque e l d é fic it que se  p roducia  e r a  com pensado con e l supe 
râ v it obtenido en la  re d  in te rn ac io n a l, cuyas ta r ifa s  son fijad as, nm 
diante negociacion  en el seno de la  I. A. T. A . , p a ra  todas la s  com pa 
ftias que o p eren  en  cada ru ta  (u lte rio rm e n te  se  som eten  a la  ap ro b a- 
cion de cada gobierno); en cam bio e l gobierno espafiol v iene subven 
cionando e l trâ f ic o  aé re o  que rea liz an  los espafloles re s id e n te s  en 
C an a rias , p o r c o n s id e ra r  que los desp lazam ien to s  en avion son to -  
ta lm ente  im p re sc in d ib le s  y que se  debe m an ten er un n ive l de ta r ifa s  
"p ro teg id as" , e s  d e c ir , de tipo politico , com o la s  que en e l trâ fic o  
p en in su la r se o to rg an  a todos los espaflo les subvencionando e l g o -- 
b ierno  los d é fic its  de la  explotaciôn de la  R .E .N . F .E .
P o r  u ltim o  hay que volve r  a se fla la r aqui que se  pueden ob te- 
n e r  m e jo ra s  su s ta n c ia le s  en los n ive les  de co s te s  m ed ios, m ediante 
una p o litica  co o p era tiv a  p ra c tic a d a  en tre  la s  com paflias t r a n s p o r t is -  
ta s ,  que a l p e r m it i r  e l em pleo de la s  ae ro n av es  en la s  longitudes de 
e tapas p a ra  que fueron  concebidas, com o in s is ten tem en te  vengo - 
p reconizando, h a r ia  au m en ta r de un lado, e l m dice de em pleo de la s  
flo tas de la rg o  ra d io  de accion  y p a ra le lam en te  e l po ten c ia l de t r â f i ­
co de d e te rm in a d a s  ru ta s  con tinen ta les p o r su p res io n  de d erech o s 
de "quinta l ib e r ta d " . Los fac to re s  de ca rg a , la s  frecu en c ia s  de los 
se rv ic io s  y, p o r tan to , la  posib ilidad  de em p le a r  den tro  de la  lôg ica 
econôm ica ae ro n av es  nuevas m ay o res  y m âs  v e lo ces , con co s te s  um  • 
ta r io s  d ire c to s  m âs  b a jo s, tam bién  r e s u l ta r ia n  in c rem en tad o s . En 
la  ac tua l coyun tu ra  econom ica m undial, e s ta  n ecesidad  de ra c io n a -  
l iz a r  e l em pleo  de la s  ae ro n av es  se  im pone m âs  que nunca s i  se  quie 
r e  c o n tr a r r e s ta r  la  tendencia  a lc is ta  de los g astos de explotaciôn que, 
in cesan tem en te , la s  com paflias han de s o p o rta r  p o r efecto  incidido 
de la  inflac iôn  u n iv e rsa l de co s te s  y s in que e l fâc il y côm odo expe- 
diente de su re p e rc u s io n  en la s  ta r ifa s  consiga o tro  efecto  que agudi 
za r  la  c r i s i s  en que se  debate la  in d u stria . P re c isa m e n te , la  b rev e  
h is to r ia  de la  av iac iôn  c ô m e rc ia l ensefla con toda ni tide z que é s te  es
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e l cam ino; es  d e c ir ,  re d u c ir  co s te s  m edios y con e llo s  los n ive les  
de ta r ifa s , o b ien su sosten im ien to , como m edio de p e n e tra r  en seg  
m entos del m ercad o  en que ex isten  c lien tes  p o ten c ia les , que incenU  
vados p o r la s  ta r if a s  red u cid as de tipo prom ocional, h ic ie ro n  p o s i-  
ble e l e sp e c ta c u la r  aum ento que ha tenido la  aviaciôn  cô m e rc ia l. P o r  
la  v ia  de los avances tecnolôgicos del pasado no cabe e s p e ra r lo s  en 
e l inm ediato  fu tu ro .
e) La d in âm ica  de los co ste s  de explotaciôn. - No se  puede in i-  
c ia r  es te  punto s  in re c o rd a r  los efectos econôm icos tan  fav o rab les  
que p a ra  la  av iaciôn  cô m erc ia l re p re se n tô  la  in troducciôn  de los a vio 
nés re a c to re s . E n efecto , debido a su productiv idad  po ten cia l (p ro - 
ducto de su velocidad  p o r  la  ca rg a  cô m erc ia l) y a la  u tilizac iô n  que 
le s  han dado los tra n s p o r tis ta s  y a p e sa r  de h ab e rse  in iciado  su ex ­
plotaciôn en e l u ltim o  t r im e s tre  de 1958, ya en 1. 964 c e rc a  d e l 72% 
de la  capacidad o frec id a  po r la s  lineas a é re a s  re g u la re s  de todo e l 
mundo (R usia y China excluidas) es tab a  se rv id a  po r r e a c to re s  (65% 
aeronaves de g ran  rad io  de acciôn y 7% p a ra  d is tan c ia s  m en o res).
E n tre  sus c a ra c te r is t ic a s  p rin c ip a le s  pueden in d ic a rse  e l p r e -  
cio de com pra, e l peso  m âxim o a l despegue, sus n eces id ad es  de p is 
ta s  m âs la rg a s  y re s is te n te s ,  su altitud  de c ru c e ro  ôp tim a m âs  e le ­
vada, la  re la tiv a  au sen c ia  de ru idos y v ib rac io n es  en cabina, la  velo 
cidad de c ru c e ro  m ed ia , la  capacidad cô m erc ia l y, fundam entalm en 
te , la econom ia de c o s te s  de explotaciôn.
La T abla VIII (V éase APENDICE I) m u e s tra  la s  c a ra c te r is U  
cas m âs s o b re sa lie n te s  de los aviones que se u tilizab an  m ediada la  
década de los -60  y en e lla s  se puede a p re c ia r ,  pue s to que aun sub - 
s is tia n  los av iones de la  época a n te r io r , la s  profundas d ife re n c ia s  
en tre  ellos e x is te n te s .
En e l C uadro  nô 8 se han refle jado  los c o s te s  m edios p o r  T on/ 
Km. disponible en c u a tro  fechas que m a rc a ro n  cam bios fundam enta- 
le s  en la  evoluciôn d e l tra n sp o rte  aé reo  in te rn ac io n a l:
Como fru to  de la s  ex p erien c ias  b é lica s , se  va a p ro d u c ir  la  re  
vo lucionaria  ap o rtac iô n  tecnolôgica que re p re s e n ta r ia  p a ra  la  av ia ­
ciôn cô m erc ia l la  in co rp o rac iô n  en las  aero n av es de que aquélla  se 
s irv e  de la  cab ina p re su r iz a d a  o estanca, que s in m o le s tia  p a ra  los 
p asa je ro s , p e rm it i r â  e le v a rse  a e s tra to s  a tm o sfé rico s  en que las  ni^ 
bes dejan de c o n s titu ir  p rob lem a p a ra  la  navegaciôn a é re a  com o ha^ 
ta  entonces habia o cu rrid o . A dem âs, los aviones son dotados de r a -
03
O
«
Q
S
u
-101-
gï
E:
HÜ
H "
oi:
i l !p«o*
X
H
ka
I
«
•a
(0
I
8
C01
H
Q
§
ü
3
i:
TJ
C
'T3
C
g:
S'il
|i:
0:
ou
I
E-
I
J
•o
c
1
«B
2
SH
O
U
S
£o
§
H
K
>
0
g
1
g
%
<
S
o o lO lO
to
CM
r f O * o
in
C- lA os f—4
V CM OS
o O o o
t -
CM
V CM 00
m
00 CM 00 CM
v * CM 00
o O O o
o *
ers
O *
CM
os os*
m
os to o KO
to ■M*' CM 00
O O O o
o
00
O
CM
00 00
in
m OS os 00
r- * •M»* t-H V *
ui
(g
0
1 
I
u
ü
E
g
0 ^ 0  o  m 
00 o  lO to
N  00 00 CM I
c o  —T CM —T|
o  o  o  o
(O  o ' \n  (O
m V* V* o
CM -T  (M o *
M
OH
ü09 H
% A A
0) S wk 5 PQ CQ 5hMS Eho M ■4Eh . 6 <u
S
00 r-
0  
X
1
2
Ë
I
A
w
>
(g
I
o
C-*
Tf
to
-« 1  os*
g
I
<
5
S
g
Ü
CM
O
2
c
o
o
0
H
K
g
S
g
1
1 1 1
1 1 1
6 6
03 03
i l
-102-
d a r  m eteo ro log ico  y los grupos de propulsion  aprovechan  los g ases 
de la  com bustion p a ra  in y ec ta rlo  nuevam ente a l m o to r, que a s i obtie 
ne una po tencia  ad ic ional.
Como los p r im e ro s  aviones tra n sa tla n tic o s  que in co rp o ran  e s ­
ta s  técn icas a p a re c en  en 1952 , se ha elegido com o p r im e ra  fecha 
del Cuadro nG 9 e l aflo 1951, como té rm in o  de una época que p odria  
m os co n s id e ra r  la  época h ero ica  de la  aviacion c ô m e rc ia l.
E l periodo  1951-1958 re p ré se n ta  una etapa en que se  as im ilan  
la s  nuevas té c n ica s  de navegaciôn a é re a  pero  se e s tâ n  cim entando 
con la  g u e rra  f r ia  avances tecnolôgicos de la  in d u s tr ia  m il i ta r  ae ro  
nâu tica  que van a p e rm it ir ,  con la  in co rp o rac iô n  del s is te m a  de pro  
pulsiôn a reac c iô n  en los aviones c iv iles  co rre sp o n d ien te s  a v e rs io -  
nes de tipos m il i ta re s ,  d a r  ese  revo luc ionario  p aso  que en ae ro n âu - 
tic a  m a rc a râ  un hito  h is tô r ic o  y los p r im e ro s  re a c to re s  se  in co rp o ­
ra n  a la  av iaciôn  c ô m e rc ia l en e l cuarto  t r im e s tre  de 1958, segunda 
fecha del cu ad ro  citado .
C om ienza, pues, en 1959 la  que podriam os denom inar Edad 
M oderna de la  A viaciôn C ô m erc ia l porque, como o c u rr iô  en la  H is­
to ria  U n iv e rsa l con e l descubrim ien to  de A m érica , va a t r a e r  tan in 
m ensas p o sib ilid ad es  que van a h a ce r que duran te  e s ta  e tapa se  viva 
la  Edad de O ro de l tra n sp o r te  aé reo , lo que aconteciô  du ran te  la  d é ­
cada de los -60  en que la s  com paflias m undiales -d e sp u é s  de a s im i-  
la r  o, m e jo r  dicho, h a c e r  que la  dem anda a s im ila ra  e l exceso  de ca 
pacidad que la  in troducc iôn  de los re a c to re s  re p re se n tô , dado e l - -  
aum ento de capacidad  que apo rtaron  sin  que c o rre la tiv a m e n te  se re  
du jeran  la s  fre c u e n c ia s  de se rv ic io -  conocieron e l e sp len d o ro so  de- 
s a rro llo  que ib a  a d e m o c ra tiz a r  e s te  m oderno m edio  de tra n sp o rte , 
llevândolo h a s ta  los e s tra to s  de poblaciôn m âs hum ildes; renuevan 
y m odernizan  s in  c é s a r  la s  flo tas la s  d is tin ta s  com paflias p a ra , una 
vez llegado a l m âxim o auge econôm ico que se p roduce exactam en te  
en la m itad  de la  época que no ocupa, in ic ia r  su ocaso  que culm ina 
en 1970, aflo en que, p o r  vez p r im e ra  en e l la rg o  perio d o  que e s tâ ­
m es com entando, lo s  in crem en to s  de gasto s no puedén s e r  com pen­
sados por los aum entos de productividad que la s  m o d ern as  a e ro n a ­
ves in co rp o ran , y los co s te s  m edios po r p r im e ra  vez, rep ito , d e s -  
de 1952 aum entan , cam biando defin itivam ente e l signo p o sitiv e  en 
que hasta  d icho aflo se  desenvolviô la  econom ia de c o s te s  del t r a n s ­
po rte  aé reo  m undial. Coincide, p rec isam en te  e s te  aflo con la  in tro ­
ducciôn de lo s  av iones de fuselaje  ancho "JUM BO".
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Se in ic ia , pues la  Edad C ontem porânea de la  av iacion  c o m er- 
c ia l en 1970 con una elevacion  de los co s te s  m edios p o r Ton/K m  - 
o frec ida , y e s te  hecho, v iene a c o n s titu ir  un p re sag io  de la  c r is is  
econom ica m undial, que so lo  t r è s  afios después, p ondria  en tra n c e  
de p a ra lizac io n  a la  p o d ero sa  in d u str ia  del tra n sp o r te  a é re o  m undial, 
con la  e sp e c ta c u la r  subida de p re c io s  y am enaza de c o rte  de su m in is- 
t ro s  p e tro life ro s .
E l a n â lis is  de lo s  d is tin to s  com ponentes del coste  en la s  d iver 
s a s  fechas e leg id as  nos va a p e rm it ir  a p re c ia r  en que fa c to re s  influ 
yo m âs ac tiv am en te  la  evoluciôn tecnolôg ica de los m edios productF  
vos. ~
En p r im e r  té rm in o  se recogen  en e l cuadro  nG 10 lo s  r e s u l-  
tados du ran te  la  p r im e ra  época que com prende e l periodo  1. 951-1. 958.
CUADRO 10
C O S T E S  D E  LA T .K .O .  PA R A  TO D O S LOS SE R V IC IO S
C o s t e s  D ir e c t o s  1 .9 5 1  % 1 .9 5 8  ÜL É - —  O b s e r v a c io n e s
O p e r a c io n e s  d e  V u e lo  7 , 5  30  6 ,9  30 -  0 , 6  8 L og  c o s t e s  s e  e x p r e s a n
en  c e n ta v o s  d e  d o la r  p o r  
M a n te n im ie n to  y  R e v is io n  4 . 9  20  4 , 6  20 -  0 , 3 6 t . K m . o f r e c id a .
D e p r e c ia c iô n  y  A m o r t iz a c .  1 .9  ___8. 2 .0  9 0 . 1 5
Suma.....................  14,3 58 13,5 59 - 0,8 6
C o s te s  I n d ir e c to s
E s c a la  y  T ie r r a  3 ,8  15 3 ,5  15 -  0 ,3  9
S e r v ic io  P a s a j e r o s  1 ,7  6 1 ,6  7 -  0 ,1  6
V e n ta s  y  R é s e r v a s  3 , 4  13 3 ,3  14 -  0 ,1  3
G é n é r a le s  y  A d m ô n . 2 . 0   8_ 1 ,2   ^  -  0 ,8  4 0
S u m a   1 0 , 9  4 2  9 , 6  41  -  1 , 3  13
TOTAL COSTES 25,2 100 23, 1 100 - 2, 1 8
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E s ta  época se  c a ra c te r iz a  porque los co s te s  in d ire c to s  se  r e -  
dujeron en m ucha m ay o r p roporcion  que lo s  d ire c to s , co n tra ria m e n  
te a lo que su c e d e ria  en la  sigu ien te .
Tam bién podem os a f irm a r  que la  tecno log ia  in tro d u c id a  con la  
cabina e s tan ca  y dem âs adelan tos de e s ta  época tuvo m ucha m en o r 
im portancia  que la  que r e p re s e n ta r ia  duran te  la  época s ig u ien te  la  
aplicacion de los m o to re s  re a c to re s  a la s  ae ro n av es  c iv ile s ; a s i  lo 
p robarân  la s  cu an tio sa s  reducciones de co s te s  que la  s ig u ien te  e ta ­
pa r e g is tr e  y que se  re fle ja n  en e l cuadro nQ 11.
CUADRO 11
COSTES DE LA T .K .O . PARA TODOS LOS gERVIClOS 
NACIONALES E INTERNACIONALES
(expresados en
C ostes D irec to s  V ariàc io n
1.958 % 1.969 % i %
O peraciones de Vuelo 6 ,9 30 4 ,2 27 - 2 ,7 39
M antenim iento y  R evision 4 ,6 20 2 ,2 14 -  2 ,4 52
D epreciaciôn  y A m ortizac ion 2 ,0 9 1 ,8 12 - 0, 2 10
Sum a ..................... 13,5 59 8 ,2 53 — 5 ,3 39
C ostes In d irec to s
E sca la s  y T ie r r a 3 ,5 15 2 ,5 16 - 1 ,0 28
S erv ic ios P a s a je ro s 1 ,6 7 1 ,4 10 - 0, 2 12
Ventas y  R é se rv a s 3 ,3 14 2 ,4 15 - 0, 9 27
G enerates y A dm on. 1 ,2 5 0 ,9 6 - 0, 3 25
Sum a ....................... 9 ,6 41 7 ,2 47 -  2 ,4 25
T otal C o stes  . . . . 23, 1 100 15 ,4 100 -  7 ,7 33
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D uran te  la  e tapa  que in ic iada en 1959 fin a liza  d iez afios d e s ­
pués, la  reduccion  de costes  que re p re se n tô  la  su stitu c iô n  gradual 
de los av iones de m o to r convencional p o r lo s  re a c to re s  llegô  a r e -  
p re s e n ta r  un 39% p a ra  los co stes  d ire c to s  y un 25% p a ra  los in d irec  
tos; en con junto la  explotaciôn de la s  com paflias tra n s p o r t is ta s  expe 
rim en tô  un a li vio econôm ico que en prom edio  alcanzô  una d ism inu- 
ciôn de un te rc io  de los co stes  to ta le s  m edios de 1. 959.
E n tre  todos los com ponentes de los co s te s  d e s ta c a  e l capitulo 
de m an ten im ien to  que alcanzô una d ism inuciôn  del 52% siendo conse 
cuencia de la  s im p lic id ad  m ecân ica  que lo s  m o to re s  de reacc iô n  v i-  
n ieron  a a p o r ta r  so b re  los convencionales.
Sigue en o rden  de im p o rtan c ia  re la tiv a , puesto  que en té r m i­
nos abso lu tos ocupa e l p r im e r  lu g ar, la  reducciôn  de un 39% que ex 
perim en tô  e l co ste  de la s  O peraciones de Vuelo, concepto que com ­
prende la s  tr ip u lac io n es  técn icas , com bustib le  y ace ite , segu ro  p a ­
tr im o n ia l de ae ro n av es  y resp o n sab ilid ad  c iv il t re n te  a te rc e ro s ,  no 
-p a sa je ro s . Los c o s te s  d ire c to s  en to ta l ex p erim en ta ro n  una re d u c ­
ciôn en e s te  periodo  del 39%.
E n tre  lo s  c o s te s  in d irec to s  e l m âxim o re lie v e  p o r su im p o r­
tancia  re d u c to ra  re la tiv a  se obtuvo en los co s te s  de e sc a la  y o p e ra ­
ciones de t i e r r a  que alcanzô un 28%; sigue en o rden  de im p o rtan c ia  
abso lu ta  y re la tiv a  e l coste  de co m erc ia lizac iô n , e s  d e c ir , ventas 
y r é s e rv a s  con un 27%. No obstan te , la  econom ia obtenida en los cos 
te s  in d irec to s  no lleg a ro n  a re p re s e n ta r  en té rm in o s  abso lu tos n i la  
m itad de lo s  de c a r â c te r  d irec to  en tan to  que en té rm in o s  re la tiv o s  
alcanzô  e l 25% la  reducciôn  to ta l p o r e s te  concepto.
G lobalm ente du ran te  e s ta  etapa los co s te s  tuv ieron  una re d u c ­
ciôn de un 33% p o r T. K. O. en e l con junto del trâ f ic o  nacional e in ­
te rn a c io n a l de la  in d u s tr ia  m undial d e l tra n sp o r te  a é reo , lo que con 
f irm a  la  in c id en c ia  econôm ica tan favo rab le  que tuvo la  a lta  p ro d u c­
tiv idad que ap o rtô  la  tecnologia de l m o to r a reacc iô n  ya que duran te  
la  e tapa a n te r io r  (1. 951-1. 958) los c o s te s  sôlo  se  red u je ro n  en un 
8%.
E l p ro c e so  ascenden te  que se in ic iô  en 1, 970 y que h asta  31 de 
D ic iem b re  de 1973 habia supuesto  un 17% h a b râ  continuado acentuân 
dose en e l e je rc ic io  1. 974 del que aun no se  poseen  datos, ya que en 
e s te  afio tuvo pleno efecto  e l en carec im ien to  del p rec io  del com bus­
tib le  que se  hab ia  in iciado  en el u ltim o  t r im e s t r e  de 1. 973. Combina
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da la  inc idencia  de e s te  elem ento  del coste  que h a s ta  la  c r is is  re p re  
sen taba  un 12% de los co ste s  to ta le s  de la  in d u s tr ia , y que se e s tim a  
que se  h ab râ  duplicado, con e l efecto  de la  re p e rc u s io n  de la  in f ia - - 
cion u n iv e rsa l de co ste s  que a fe c ta râ  en gran  m edida a los re s ta n te s  
fa c to re s , y com o no se  han producido ni se  e sp e ra n  de inm ediato  - -  
avances tecnolôg icos de la  in d u s tria  ae ro n âu tica  o de la  o rgan izaciôn  
de la s  e m p re sa s  que s e rv ir ia n  p a ra  c o n tr a r r e s ta r  ta ie s  in crem en to s, 
la  tendencia  a lc is ta  p ro se g u irâ  y su re p e rc u s iô n  en la s  ta r ifa s  que ya 
se  ha in ic iado , se  e sp e ra  que continue. P o r  todo ello  tam bién  se e s -  
p e ra  que la s  e sp e c ta c u la rs  s ta s  as  de d e s a rro llo  que conociô la  indu£ 
t r i a  del t ra n sp o r te  aé reo , y que le acom paflaron h a s ta  com ienzos de 
la  década v igente, se  v erân  fuertem ente  fren ad as .
No podem os te rm in e r  e s te  capitulo sin  p u n tu a liza r sob re  la  cü 
fe ren te  d in âm ica  que los co s te s  tuv ieron  en lo s  se rv ic io s  dom ésticos 
y  en los in te m a c io n a le s . P a ra  ello  vam os a c o m p a re r  e l e je rc ic io  de 
1958, u ltim o  aflo de la  e ra  de aviones de m o to r convencional, con - 
1969, final de la  e tapa en que la  ta sa  anual re p re s e n ta tiv e  de los co£ 
te s  g lobales m edios de la  in d u stria  cam bia la  ten d en c ia  red u c to ra  con 
v irtién d o se  en p o sitiv a .
E n  e l C uadro nG 12 se  exp resan  los datos co rre sp o n d ien te s .
COSTE DE LA T .K .O . PARA TRAFICO INTERNACIONAL CUADRO 12
(en cenUvos de $ ) __
V a rie c io n
C o s te s  D ire c to s 1 .958 1 .969 i A
O peraclM ies  de V uelo 7 .9 28 4 .0 25 -  3 .9 49
M an ten im ien to  y R ev ision 5 .3 19 2 .1 13 -  3 .2 60
D e p re c ia c i6 n  y  A m o rtizac io n 2 .4 9 2 .0 12 -  0 .4 16
S u m a ........................ 15 .6 56 8 .1 50 -  7 .5 48
C o s te s  In d ire c to s
E s c a la  y  T ie r r a 4 .2 15 2 .5 15 -  1 .7 40
S e rv ic io  P a s a je ro s 2 .0 7 1 .6 10 -  0 .4 20
V en tas  y R ése rv a s 4 .7 17 3 .0 19 -  1 .7 36
G é n é ra le s  y  Adm on. 1 .5 5 1 .0 6 -  0. 5 33
S u m a ......................... 12 .4 44 8 .1 50 -  4 .3 35
T o ta l c o s t e s .......... 2 8 .0 100 16.2 100 -1 1 .8 42
( * )
(*) En 1. 959 se  cam biô p o r O. A .C .I .  e l c r i te r io  usado  en la s  com - 
p ilac io n es  e s ta d is tic a s , concentrando en un so lo  concepto las 
am o rtiz a c io n e s  que h as ta  dicha fecha estaban  com putadas en ca 
da funciôn.
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Las in fe r io re s  ta s a s  de reduccion  que acusan  lo s  co s te s  de la  
T. K. O. global de la  in d u s tr ia  re sp e c to  a la  T. K. O. so lo  en trâ f ic o  
in te rn a c io n a l con firm an  que la  p rin c ip a l in c id en c ia  econom ica de la 
in troducciôn  de lo s  re a c to re s  se  log rô  m ed ian te  los av iones de la rg o  
rad io  de acciôn  que son los que operan  la s  g ran d es  ru ta s  in te rc o n ti­
n en ta les : a s i  en e l trâ f ic o  in te rn ac io n a l la  reducciôn  d e l co ste  de - -  
m anten im ien to  p o r T .K .O . llegô  h as ta  e l 60% y  e l de la s  o p erac io  - 
n es  de vuelo a l 49%, siendo en con junto la  reducciôn  ex p erim en tad a  
p o r e l coste  d ire c to  de un 48% con tra  sô lo  e l 39% en e l trâ fic o  global 
(nacional e in te rn ac io n a l).
Lo m ism o se  o b se rv a  en los c o s te s  in d irec to s  que lleg a ro n  a 
ob ten er una reducciôn  duran te  e l periodo  del 35% co n tra  sôlo un 25% 
que obtuvo e l trâ f ic o  global.
La inc idencia  com parada  to ta l p o r T. K. O. fue de un 42% en e l 
trâ f ic o  in te rn ac io n a l, que re p ré s e n ta  nueve puntos m âs  que en e l t r â  
fico global que se  reco g e  en e l Cuadro nG i l .
E s te  hecho con firm a que e l m âxim o beneficio  econôm ico que 
la  in d u s tr ia  obtuvo con la  in co rp o rac iô n  de lo s re a c to re s  y que se  t r a  
dujo en una in c id en cia  favorab le  tam bién  p a ra  lo s  u su a rio s , que d is -  
fru ta ro n  de ta r if a s  m âs red u c id as, se diô en lo s  av iones de la rg o  r a ­
dio de acciôn  que r e a l iz a ^  lin eas  in te rc o n tin en ta le s , aunque tam bién  
sean  em pleados en lo s s e rv ic io s  costa  a co s ta  de los E E .U U :
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C) INGRESOS DE EXPLOTACION. -
a) A n teceden tes. -
La v ida econom ica contem porânea ha hecho abandonar una s é ­
r ié  de p rin c ip io s  o leyes que los économ istes  c lâ s ic o s  enunciaron pa 
r a  ju s tif ic a r  la s  c r is is  econom icas que e l m undo in d u s tr ia l ha ven i- 
do soportando  desde e l advenim iento de la  e ra  de la  revolucion  indus 
t r ia l .
La te o r ia  de l c ic lo  econôm ico que d u ran te  m ucho tiem po in sp i-  
rô  la s  re c e ta s  de p o litica  econôm ica que los gob iernos v in ieron  ap li-  
cando p a ra  a te n u a r  los efectos de la s  fa ses  d e p re s iv a s  de la  econo­
m ia, m odernam en te  se ha dem ostrado  que no son de ap licaciôn ; a s i 
vem os côm o en plena dep resiôn  econôm ica lo s  p re c io s  de los s e rv i­
cios y de la s  m e rc a n c ia s  suben en lu g a r de b a ja r ,  com o suced ia  du­
ran te  la s  épocas en que e l mundo es tab a  reg ido  p o r p rin c ip io s  de eco 
nom ia de m ercad o  y  de lib e rtad  econôm ica.
Las p re s io n e s  so c ia le s  de un lado y la  ap licac iôn  po r los gobier 
nos de la s  r e c e ta s  keynesianas p a ra  co n seg u ir e l pleno em pleo, ju s ti-  
fican e l cam bio su s ta n c ia l que la  p o litica  econôm ica contem porânea 
ha su frido .
La in troducciôn  que antecede nos va a s e r v i r  p a ra  ex p lica r cô­
mo se fo rm an  lo s  p re c io s  en la  in d u stria  del t ra n sp o r te  a é reo  de nues 
t ro s  d ia s . E n  efecto , du ran te  la  Edad de O ro que e l tra n sp o r te  aé reo  
viviô y que se  co rresp o n d e  con p a rte  de la  década de los afios 60, e s ­
ta  in d u s tr ia  pudo p re su m ir  de co n s titu ir  uno de los r a ro s  se rv ic io s  
que en la  sociedad  in d u s tr ia l se abara taban  en fo rm a perm anen te  - -  
cum pliendo e l p rin c ip io  econôm ico de s e rv i r  lo s  p re c io s  com o solape 
o elem ento  co ord inador e n tre  una o fe rta  perm an en tem en te  c rec ien te  
y una dem anda que aunque tam bién c re c ia , em p ero  su ta sa  de aum en 
to iba re zag ad a  re sp e c to  a la  de la  o fe rta . E s te  hecho se daba porque 
la  in d u s tr ia  de co nstrucc iôn  de aero n av es  iba  m ejo rando  la  p ro d u c ti­
vidad de la s  m ism as  y p o r derivaciôn  lo s  co s te s  de la  unidad de p ro -  
ducciôn (T. K. O. ), a b ase  de aum en tar la  capacidad  de ca rg a  co m er- 
c ia l de la s  ae ro n av es  después de haberlo  hecho con la  velocidad.
Si e l  tra n sp o r té  a é re o  no tu v ie ra  la s  c a r a c te r is t ic a s  econôm i- 
cas  que en e l co n cu rren  (reco rdem os la  rig id e  z de la  o fe rta  p o r con 
secuencia  de su no d iv isib ilidad , e l c a r â c te r  fu lm inante  p e reced e ro  
de la  p roducciôn  del tra n sp o rte  aé reo , la  e s tac io n a lid ad  tan  acusada
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y la  v a riad a  e la s tic id ad  de la  dem anda, en tre  o tra s )  la  solucion té c -  
n ica  de re d u c ir  lo s  co s te s  u n ita rio s  o m edios m edian te  e l aum ento 
in cesan te  de d im ension  y p o r tanto, de capacidad  de la s  aeronaves, 
no h ab ria  c read o  p ro b lem a porque h a b ria  podido g ra d u a rse  la  o fe r ­
ta  en la  m ism a  m edida que la  dem anda h u b ie ra  exigido, como ha ocu 
r r id o  en o tro s  s e c to re s  in d u s tr ia le s , P e ro  en nue s t r a  in d u s tr ia , la 
técn ica  de fab ricac iô n  de ae ro n av es  unida a l p re s tig io  que la  posicion 
de com paflia de b an d era  re p o rta  a los p a ise s  ha hecho n e c e sa rio  y po 
s ib le  a l m ism o  tiem po o to rg a r  concesiones en la s  ta r ifa s ,  en cuantm  
posib lem ente  no igualada en ninguna o tra  in d u s tr ia ; y es que la s  corn 
paflias de tra n s p o r te  a é re o  han tenido que s a c r i f ic a r  buena p a rte  de 
sus in g re so s  y de su p ro p ia  tranqu ilidad  e m p re sa r ia l ,  aguzando e l 
ingenio en fo rm a de in c ita r , m edian te  la  c reac io n  de ta r ifa s  p rom o- 
c io n a les , a que e l publico v ia je ro  abandone o tro s  m edios y u tilice  e l 
aé re o  o b ien a que los p a sa je ro s  po tencia les  se  conv iertan  en c lien tes  
re a le s  y que la  v ia  a é re a  su stitu y a  en e l tra n sp o r te  de m e rc an c ia s  a 
los c lâ s ic o s  de su p e rf ic ie . De o tro  lado, e l d e s a rro llo  del com erc io  
m undial, e l de la s  re la c io n e s  in te m a c io n a le s  y, so b re  todo, e l feno- 
m eno so c ia l d e l tu r ism o , estim ulado  é s te  p o r  la s  a lta s  re n ta s  "p e r 
cap ita"  que han alcanzado lo s  p a ise s  in d u s tr ia le s , ha ido lo gran do 
p ro g re s iv a m e n te  que e s ta  in d u str ia  haya podido a lc a n z a r  los n iveles 
s u p e r io re s  que conocem os y, lo que es  m âs im p o rtan te , los que sin  
duda lo g ra râ  lo s  p ro x im o s afios.
Una ex p resio n  cu an tita tiv a  de la  im p o rtan c ia  de l tra n sp o r te  -  
a é reo  m und ial nos la  da su com paracion  con e l tu rism o ; en 1972 do£ 
c ien tos m illo n es  de tu r is ta s  in te m ac io n a le s  fueron re g is tra d o s  por 
la  U. I. O. O. T . , hoy denom inada O rganizaciôn  In te rn ac io n a l de T u ri£  
m o. En té rm in o s  m o n e ta rio s  los câlcu los defin itivos de la  O rg an iza­
ciôn asignan  la  c if ra  de $ 24. 200 m illones com o in g re so s  m undiales 
del tu r ism o  en dicho afio. P u es  bien, el in g re so  obtenido por e l 
conjunto de la s  com paflias de los p a ise s  m iem b ro s  de O .À .C .I .  a l ­
canzô en e l m ism o  aflo la  c if ra  de $ 23, 030 m illones équ ivalen tes a 
1. 289 b illon  es  de p e se ta s .
R ecapitu lando lo que hem os indicado h a s ta  aqui tenem os los s i  
gu ientes hechos:
-U nos n iv e le s  de re n ta s  jam âs alcanzados an te rio rm en te  en los 
p a ise s  d e s a rro lla d o s .
-U na constan te  in c itac iô n  a d ed ica r p a r te  de la s  re n ta s  ind iv i- 
duales en tu r ism o .
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-Un e sp e c ta c u la r  d e sa rro llo  del co m erc io  y de la  econom ia 
m undiales con in te rc am b io s  e n tre  p a ise s  p o r  cuan tia  in igualada.
-U na g en era lizac io n  de la s  v acac io n es  anuales p o r  efecto  d e r i 
vado de la  m ay o r productiv idad  de los equipos in d u s tr ia le s , que a l 
p e rm it i r  t r a s v a s a r  a los tra b a ja d o re s  una p ro p o rc io n  c re c ie n te  del 
producto  in d u s tr ia l  b ru to  ha a lim entado  unas c o r r ie n te s  tu r is t ic a s  has 
ta  ah o ra  desconocidas. /
-A l o tro  lado de todo lo a n te r io rm e n te  expuesto , un exceso  de 
capacidad  de que ha d ispuesto  en fo rm a c a s i  p erm an en te  du ran te  la 
década de lo s -60  la  in d u s tr ia  que co n tem plâm es, p e ro  so b re  todo 
desde e l advenim iento  de la  generacion  de aviones g igan tes, que ha 
obligado a unas d ra s tic a s  ap licac io n es de ta r if a s  c re a tiv a s  de n ivel 
m âs reducido  que la s  o rd in a ria s , com o m edio  de in te n ta r  lie  g a r  a l 
u m b ra l de la  ren tab ilid ad , in d isp en sab le  p a ra  la  su b s is te n c ia  de la s  
g randes com paflias de tra n sp o r te  a é re o  in te rn a c io n a l.
A si es com o la  fab ricac io n  de un p roducto  unico p a ra  e l pasa je  
ro  como e ra  e l as ien to  que los t r a n s p o r t is ta s  a é re o s  o frec ie ro n  h a s ­
ta  la  ap aric io n  de los r e a c to re s  (en trâ f ic o  tra n sa tlâ n tic o , ya que en 
con tinen tal eu rope  o ap a re c ie ro n  con a n te r io rid a d  la s  ta r if a s  denonû 
nadas " c re a tiv a s"  p a ra  p ro m o v er trâ f ic o  vacacional) se  ha co n v erti-  
do en un caso  de produccion conjunta, ya que as ien to s  de la  m ism a 
c la se , con idén tico  se rv ic io  a bordo y d en tro  idel m ism o  avion son 
o frec idos a una p lu ra lid ad  de p rec io s  con la s  m âs sü tile s  m otivacio - 
nes g en e rad o ra s  del v ia je , o de la  condicion p ro fes io n a l, la  edad, o 
e l grado de p a re n te sco  con o tro s  p a s a je ro s  con lo que se  da la  p a ra -  
do jica  y posib lem en te  un ica c a r a c te r is t ic a  de un se rv ic io  o producto  
idén tico  a o tro , que segun qui en lo ad q u ie ra , o lo s  m otivos porque 
lo com pra, se  vende a d istin to  p re c io .
E s te  es  e l fenom eno que p e rm ite  que en un m ism o  avion cada uno 
de los s e is  p a s a je ro s  que v ia jan  en una m ism a  fila  puedan h ab er corn 
p rado  su as ien to  a un p rec io  d ife ren te ; a s i  uno pago la  ta r ifa  de juven 
tud p o r te n e r  m enos de 21 afios; lo s dos p a sa je ro s  s ig u ien tes  p o r fo r­
m e r  m atrim o n io , la  m u je r  pago cien d ô la re s  m enos que e l m arido ; 
en e l cu arto  as ien to  un p a sa je ro s  que va  a p a s a r  un fm  de sem ana en 
una zona tu r is t ic a  y com prô  un producto  com plejo  (in tegrado  p o r el 
tra n sp o r te , alo jam ierito , desayuno, v is i ta s  a m useos y  e l tra s la d o  
ae ro p u erto -c iu d ad ) obtuvo ta l  producto  con una reduccion  en e l tra n £  
p o rte  a é re o  que o to rg a ra  a una agencia de v ia je s , c re a d o ra  del " in ­
clusive to u r" , la  com paflia tra n sp o r tis ta ;  e lq u in to  p a sa je ro  aprovecho
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una ta r ifa  con un descuento  "hac hoc" p o r i r  de ex cu rsio n  a su d es ti 
no d u ran te  un plazo  no m ayor de c a to rc e  d ias; en fm , e l sexto p a s a ­
je ro  ha pagado una ta r ifa  d ife ren te  a la  de todos los dem âs, p o r s e r  
un tra b a ja d o r  que re g re s a  a su p a tr ia  con p e rm iso  que le  o to rg a ra  su 
pa trono . Sin em bargo , nada im pide que en o tra  fila  vaya un anciano 
de se ten ta  afios con su n ieto  de d iez , cada uno de los cuales h ab râ  pa 
gado su ta r ifa  co rresp o n d ien te ; p e ro  todavia quedarâ  un m iem bro  de 
la  F u e rz a  A é rea  de lo s  E E . U U ., que goza del p riv ilég ié  de p ag a ru n a  
ta r if a  red u c id a  de tipo esp ec ia l, p o r  no sé  que extrafia m otivacion del 
v ia je  o d e l " s ta tu s "  p e rso n a l de l in te re sad o .
E s ta  p lu ra lid ad  de p rec io s  que lo s  c lien tes  sa tis fa cen  po r un - 
m ism o  se rv ic io  se  éxp lica  p o r una m otivacion  econom ica m âs o m e ­
nos en cu b ie rta  con a tra c tiv o s  anuncios p u b lic ita rio s . En efecto , el 
fundam ento econôm ico que m otiva e s ta s  d ife ren c ia s  ta r if a r ia s  no es 
o tro  que los d eseq u ilib rio s  que im pone la  estac ionalidad  de la  dem an 
da fren te  a la  r ig id e  z de la  o fe rta  y  que se va acentuando cada dia con 
la  concen trac iôn  de o fe rta  que o rig in a  e l in cesan te  aum ento de dim en 
siôn  de la s  a e ro n a v e s , obligando a que la s  com paflias re g u la re s  de - 
tra n sp o r te  a é re o , im p elid as  p o r la  im p e rio sa  n ecesidad  de m an ten er 
unas fre cu en c ia s  m m im as de o fe rta  de se rv ic io , busquen en la s  t a r i ­
fas d ife re n c ia le s  la  fo rm a de h a lla r  e l n e c e sa rio  equ ilib rio  econôm i­
co de sus exp lo tac iones.
E l m ism o  p ro ceso , aunque s i  cabe, acentuado, se  da en e l — 
tra n sp o r te  de c a rg a  en e l que no sôlo ex isten  d ife ren tes  ta r ifa s  ap li-  
cab les  en funciôn d e l peso  (flete m m im o, e sc a la  de descuentos enfun 
ciôn del p eso  de la  expediciôn, ap licaciôn  de ta r ifa s  v o lu m étricas , 
cuando e l p eso  excede de c ie r ta  p roporciôn ), sino que la  d iv e rs if ic a -  
ciôn a fec ta  aqui a la  p ro p ia  n a tu ra le z a  de la s  m e rcan c ia s  den tro  de 
un m ism o  p eso  y ru ta .
En c o r re o  sô lo  se  dan dos c la se s  de expediciones y por tanto , 
de ta r if a s ;  la s  c a r ta s  y los paquetes  p o s ta le s  aunque, como se v e râ  
u lte r io rm e n te , e s ta  c la se  de tra n sp o r te  obtuvo la s  m âx im as conce­
s io n es  de red u cc iô n  (dos te rc io s  de la s  ta r if a s  en tre  1951 y 1969, p ro  
p o rc iôn  m uy s u p e r io r  a la  que obtuvieron  los p a sa je ro s  y e l tra n sp o r  
te  de m e rc a n c ia s  com o ten d rem o s ocasiôn  de volve r  a an a liza r)  p o r 
p a r te  de los t r a n s p o r t is ta s ,  ta l  vez porque e r a  e l tra n sp o r te  m e jo r 
rem u n erad o  en lo s  p r im e ro s  tiem pos de la  in d u s tria , hecho que se 
exp lica  porque algunos gob iernos subvencionaban en fo rm a encub ier 
ta  e l s e rv ic io  de tra n sp o r te  aé reo , m ediante  la  asignaciôn  de n ive les  
a lto s  de ta r if a s .
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b) C la se s  de In g reso s. -
La in d u s tr ia  de l tra n sp o rte  a é re o  p re s ta  un se rv ic io  publico de 
tra n sp o rte  de p e rso n a s , m ercan c ia s  y c o rre o , ya sea  bajo la  m odali 
dad conocida com o se rv ic io s  re g u la re s  (*) o, en m ucha m en o r e s c a ­
la , en s e rv ic io s  de n a tu ra leza  o c a s io n a l. La c o n trap re s tac io n  econo 
m ica  que la s  com paflias perc iben  p o r ta ie s  s e rv ic io s  constituyen los 
in g re so s  de trâ f ic o . /
A dem âs de e s ta  activ idad p rin c ip a l que es  su fuente p r im a r ia  
de in g re so s , la  in d u s tr ia  re a liz a  o tra s  p re s ta c io n e s  de s e rv ic io s  — 
a u x ilia re s  ta ie s  como despacho de av iones a jenos en lo s  ae ro p u erto s , 
con tra tac ion  de s e rv ic io s  de tra n sp o r te  a é re o  p a ra  d is  tin ta  com paflia, 
fle tam ento  de ae ro n av es , a s is te n c ia  técn ica  de ae ro n av es  a jen as , su 
m in is tre  de com idas y re fr ig e r io s , e tc . E l conjunto de in g re so s  que 
perc ib en  la s  com paflias por e s ta s  p re s ta c io n e s  de s e rv ic io s  au x ilia ­
r e s  com plem entan  los in g reso s  de trâ f ic o  y en tre  am bos in teg ran  - 
lo s denom inados in g re so s  de explotaciôn.
A continuaciôn se  indica la  im p o rtan c ia  re la tiv a  de lo s  d istin  
tos conceptos de in g re so s  que la  in d u s tr ia  obtuvo a n iv e l m undial du 
ran te  e l u ltim o  e je rc ic io  de que se  posee la  cuenta de explotaciôn - 
consolidada de la s  com paflias a é re a s  de lo s  p a ise s  m iem b ro s  de la
O .A .C .I .  : CUADRO 13
INGRESOS DE EXPLOTACION DE LA INDUSTRIA 
DE TRANSPORTE AEREO EN 1. 973 (**)
SERVICIOS REGULARES m illones $ _%
P a sa je ro s 2 0 .6 8 7 .— 7 9 ,2
C arga 2. 676. — 10,3
C o rreo 6 1 0 .— 2,3
S u m a ......... 2 3 .9 7 3 .— 91,8
SERVICIOS NO REG U LA RES___ 1 .1 5 5 .— — 4 ,4
OTROS INGRESOS 1 .0 0 0 .— 3 ,8
TOTAL INGRESOS----- 26. 128. — 100, 0
(*) La defin iciôn  de se rv ic io  aé re o  in te rn a c io n a l r e g u la r  adoptada 
por O .A .C .I .  e s tâ  recogida en e l docum ente 7278-C /841 de 
10 /2 /52 , que se  ex p licarâ  m âs ade lan te .
(**) Datos p ro v is io n a le s  recap itu lados p o r la  S e c re ta r ia  de la
O. A. C, I. (China y Rusia exclu idas).
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E l a n â lis is  h is to ric o  de la  evoluciôn cuan tita tiva  de los d is tin ­
tos conceptos nos p e rm ite  a f irm a r  que la  ac tu a l e s tru c tu ra  de los in 
g re so s  de explo taciôn  del tra n sp o r te  a é re o  m undial ha experim entado 
un cam bio co n s id e rab le  desde 1951. En efecto , e l in g re so  obtenido 
po r e l tra n sp o r te  de p a sa je ro s , que constituye e l m âs im portan te  - -  
h as ta  c u b r ir  ac tua lm en te  c e rc a  de l 80% del to ta l, e s  e l que se ha - -  
d e sa rro lla d o  con m ay o r in tensidad  pasando de r e p re s e n ta r  e l 74, 3% 
del to ta l de in g re so s  dé la  in d u s tr ia  en 1951, a l 79% en 1959 y h asta  
el 79, 2% ac tu a l.
E l tra n sp o r te  de m e rc a n c ia s  ha perd ido  im p o rtan c ia  econôm ica 
a l d escen d er su p a rtic ip a c iô n  en los in g re so s  desde c e rc a  del 12% que 
re p re se n tô  en 1951 a un 9, 9% de 1958 p a ra  r e c u p e ra r  unas d éc im as, 
llegando en la  ac tualidad  a l 10, 3%*.
La m âx im a v a riac iô n  nos viene dada p o r los in g re so s  de c o rre o  
que a scen d ie ro n  a l 8, 7% de lo s  in g re so s  de la  in d u s tr ia  en 1951, de£ 
cendiô a l 5, 2% en 1958, p a ra  p a s a r  fina lm ente a l m odesto  2, 3% que 
es la  c if ra  re p re s e n ta tiv a  del e je rc ic io  1973.
E s ta s  co n s id e rac io n es  son sô lo  v â lid as  re sp e c to  a l aspecto  - 
m o n etario  que e s ta m o s  glosando, ya que puede h ab e r o cu rrid o  en té r  
m inos de can tidades re a le s  tra n sp o r ta d a s  un efecto  co n tra rio , como 
tend rem os ocasiôn  de a n a liz a r  a l e s tu d ia r  los in g re so s  m edios, es 
d e c ir , p o r to n e lad a -k ilô m e tro  rea liz a d a , pues son p re c isa m en te  la s  
ad m in is trac io n es  p o s ta le s  los c lien te s  m âs beneficiados po r la s  redujc 
ciones de ta r if a s .
c) E voluciôn de los in g re so s  m ed io s . -
E l a n â lis is  re tro sp e c tiv o  de lo s  in g re so s  m edios que vienen de 
finidos p o r la  re la c iô n  en tre  e l v a lo r  de la s  unidades re p re se n ta d a s  
y e l volum en de é s ta s ,  ex p resad o  en to n e lad as-k ilô m e tro  re a liz a d a s  • 
(TKR), nos p e rm it ir â  s a c a r  conclusiones so b re  la  p o litica  de ta r ifa s  
que ha seguido  la  in d u s tr ia . En e l C uadro nG 14 se  re fle jan  la s  recau  
daciones p o r  TKR que obtuvo la  in d u s tr ia  m undial en la s  m ism as  fe ­
chas e leg id as  p a ra  e l estud io  de los c o s te s .
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D urante e l p r im e r  periodo  que com prende desde 1951 h as ta  
1958 solo se producen lig e ro s  aum entos en e l n ivel m edio de in g re -  
sos en los se rv ic io s  re g u la re s  de p a sa je ro s  y ca rg a , p ero  ya se  ob­
s e rv a  un im portan tis im o  d escen so  d e l in g re so  po r tra n sp o r te  de co ­
r r e o  cuya cuantia so b rep asa  e l 30% y que se  produjo p o r una d ism i­
nucion de la s  ta r ifa s  de la  Union P o s ta l  U n iv ersa l (U .P . U. ) que son 
la s  ap licadas in te rn ac io n a lm en te . E l tra n sp o rte  de c o rre o  que, co ­
m o se ha expuesto, s irv io  a algunos gobiernos como in stru m en to  pa 
r a  subven cion a r  in d irec tam en te  e l d e sa rro llo  de la s  com paflias de 
tra n sp o rte  aé reo , fue tam bién  u til!  z ado como m edio de d a r  ag ilidad 
a los se rv ic io s  p o s ta le s  a cuyo fin se  h ic ie ro n  tra s v a s e s  de im p o r­
tancia  de c a r ta s  y paquetes que h a s ta  entonces se habian enviado pOr 
m edios de su p e rfic ie  pero , n a tu ra lm e n te , la  aviacion cô m erc ia l tuvo 
que h a ce r  concesiones a lo s  m onopolios pùblicos p o s ta le s  com o in - -  
centivo p a ra  p ro m o v er d ichos tr a s v a s e s .  Tam bién hubo una re d u c ­
cion im portan te  en las  ta sa s  abonadas p o r e l G obierno de los E E .U U . 
en los se rv ic io s  nac ionales  y p o r  u ltim o  se ha producido un in crem en  
to  su p e rio r  en los envios de segunda c la se  que en los de p r im e ra , - -  
rom piéndose la  p roporciôn  p re e x is te n te  en beneficio de aquéllos, que 
pagan ta r ifa  in fe rio r .
D entro  del m ism o periodo  lo s  s e rv ic io s  a la  dem anda o no re  
g u la res  que tanto  flo rec im ien to  h ab rian  de a lcan za r, com enzaron  a 
re d u c ir  sus ta r ifa s ,  como se  deduce de la  im portan te  reducciôn  de 
su in g re so  m edio que llegô a a lc a n z a r  un 26%, situândose en un n ivel 
aproxim ado a l 55% del in g re so  m edio  obtenido de los p a sa je ro s  que 
es  lo que viene a re p re s e n ta r  la  ta r ifa  de los vuelos no re g u la re s  so 
b re  la  o rd in a ria  en aquellas fech as, en que e l fac to r de c a rg a  e ra  del 
56, 4%.
La in troducciôn  g rad u a i d e l r e a c to r  a p a r t i r  de l aflo 1959 con 
e l e sp e c tac u la r  aum ento de p roductiv idad  que iba a r e p re s e n ta r  y e l 
consiguiente ab ara tam ien to  de lo s co s te s  de producciôn del se rv ic io , 
hizo n a c e r  un exceso  de o fe rta  en lo s  m ercad o s  de tra n sp o r te  aé reo  
m undial que la s  com paflias tu v ie ro n  que c o n tr a r r e s ta r  m edian te  la  
c reac iô n  de toda c la se  de in cen tiv es  ta r if a r io s ,  so b re  todo en la s  - -  
épocas de bajo trâ fic o  que o casiona  la  estac ionalidad  de la  dem anda. 
E s te  hecho queda re fle jad o  con la  reducciôn  del in g re so  m edio del 
se rv ic io  de p a sa je ro s  en un 7%, c if ra  bas tan te  im p o rtan te  s i  se con 
s id e ra  que en una p r im e ra  e tapa, cuando se  com enzaron  a em p lea r 
lo s  re a c to re s , se  exigia un sup lem ento  de velocidad a p e s a r  de la  
reducciôn  de c o s te s  m edios que com portaban  dichos av iones, m edida
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po litica  p ro te cc io n is ta  que ex ig ieron  la m ay o ria  de la s  com paflias _ 
que no contaban aun con flota de re a c to re s . Tam bién hay que co n si­
d é re r  los s e rv icios de p r im e ra  c la se , cuyo num éro  de p lazas aum en 
to m as que p roporc ionalm en te  so b re  la s  de c la se  comun, hecho que 
tiende a h a c e r  m as alto  el in g re so  m edio.
E l in g re so  p o r to n e lad a-k ilo m etro  de m e rca n c ia  tran sp o rtad a  
tuvo una ba ja  md'cho m as im p o rtan te  que e l de p a sa je ro s , llegando a 
r e p re s e n ta r  e l 31% su reduccion  so b re  e l n ivel de 1958; es  la  época 
en que com ienzan los descuen tos p o r c la se s  de m e rc a n c ia s , ideândose 
toda c la se  de fie te s en un in ten to  de la  in d u s tr ia  por c a p ta r  ca rg a  de 
re llen o  p a ra  la s  grandes bodegas con que v in ieron  dotados los aviones 
r e a c to re s .  A si aparece  la  fronda de los innum erab le  s " c o - ra te " ( re -  
p re se n ta  un descuento  p a ra  la s  expedlciones que cum plan con c ie r ta s  
condiciones de peso, destino , c la se  de m e rc a n c ia s , e tc .)  Tam bién - 
aparecen , aunque tim idam ente , en e s ta  época algunos aviones exclu- 
s ivam ente p a ra  tra n sp o rte  de c a rg a  que, dada la  g ran  econom ia que 
re p o rta  su  explotaciôn, coadyuvaron a la  tendencia  a la  baja de la s  - 
ta r ifa s  p a ra  m e rc an c ia s .
Siguiendo con n u e s tro  d e sa rro llo  en la  evolucion de los in g re so s  
m edios d e l periodo  1958-1969 co rresp o n d e  ahora  t r a ta r  del co rre o  - -  
que p re sen tab a  en la u ltim a  fecha indicada una reduccion  del in g reso  
p o r TKRt aun su p e rio r  a la  del periodo a n te r io r  a l a scen d e r aho ra  a l 
48% y quedando a un n ivel in fe r io r  a l obtenido p o r p a sa je ro s , aunque 
sigue siendo su p e rio r  a l de la  ca rg a . Segun lo expuesto  e l co rre o , eu 
yo in g reso  p o r TKR. e ra  en 1951 un 50 % su p e rio r  a l de p a sa je ro s  y 
un 185 % a l de m erca n c ia s  ha sido, s in duda, e l c lien te  m as bene- 
ficiado p o r la  po litica  de ta r if a s  d e sa rro lla d a  p o r la  in d u str ia  a l d e s ­
cender un 65% e l in g reso  que lie  go a p ro p o rc io n a r en 1969 h as ta  s i - -  
tu a rse  en dicho ano con ^ 23, 6 T K R ., en la  zona in te rm ed ia  en tre  e l 
in g reso  obtenido po r TKR. de p asa je  y TKR. de ca rg a . E s te  hecho se  
puede ex p lica r, s i se co n sid é ra  que las  ad m in is trac io n es  p o sta les  son  
d ep artam en to s  gubernativos y la  p o litica  seguida en e s te  caso  apunta 
en la  m ism a  d irecc io n  que la  de sustitucion  de los p re c io s  po liticos 
que vienen siguiendo, re sp e c to  a la s  ta sa s  po r e l uso  de in s ta la clones 
y se rv ic io s  a e ro p o rtu a rio s  y de navegacion a é re a  en ru ta . R e p ré se n ­
ta  e l trâ n s ito  de una incip ien te  aviacion co m erc ia l, n eces itad a  de au- 
x ilio s p a ra  su  d e sa rro llo  a la  situacion  de m adurez econom ica que a l 
canzo m ediada la  década de los -60, una vez a s im ilad a  la  c r is is  po r 
exceso  de o fe rta  que se p rodujo  a l in tro d u c ir  los p r im e ro s  re a c to re s  
de la rgo  rad io  de accion, du ran te  los p r im e ro s  aflos de dicha década.
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En conjunto, los in g re so s  de explotaciôn p o r TKR. p ro p o rc io -  
nados a la  in d u s tr ia  m undial p o r  e l tra fico  de c a ra c te r  re g u la r , tu -  
v ieron  una reduccion  d u ran te  e l periodo  que analizam os 1958-1969 
de un 15% que se  descom pone segun la s  d iv e rsa s  inc idencias  que h e- 
m os analizado  en un 48% p a ra  e l c o rre o , un 31% p a ra  ca rg a  y so lo  - 
un 7% p a ra  p a s a je ro s , respondiendo  tam bién  a e s te  o rden  la  im p o r-  
tan c ia  de la s  can tidades ab so lu tas  que supuso la  reduccion .
Los s e rv ic io s  o cas io n a les  o no re g u la re s  re a liz ad o s  p o r la s  - 
com paftias de trâ f ic o  re g u la r  de los estados m iem b ro s de la  O .A .C .I .  
tuv ieron  una im p o rtan te  d ism inuciôn , equ iparab le  en té rm in o s  r e l a t i ­
ves a la  de l c o rre o , y que re p ré s e n té  un 41% duran te  e l periodo  que 
analizam os, p o rcen ta je  que ind ica  c la ram en te  e l e s fu e rzo  que e s ta  - 
haciendo la  in d u s tr ia  de tra n sp o r te  re g u la r  p o r  com p etir, m ediante 
su p a rtic ip ac iô n , en e l tra f ic o  a la  dem anda que tan e sp e c ta cu la r  des 
a r ro llo  e s ta  teniendo h as ta  e l punto de h ab er coadyuvado a la  c r is is  
en que v iven  la s  lin e a s  a é re a s  re g u la re s . Los aviones fle tados r e s -  
ponden, ad e m a s ,a  la  técn ica  de ap ro v ech ar tiem pos m u erto s  p a ra  e l 
tra fic o  re g u la r  y eu en tan con la  d ife ren c ia  de n ive l de ta r ifa s  que p e r  
m ite  la  e s tru c tu ra  de la s  de l trâ fic o  re g u la r  que es tân  basad as  en - -  
aviones con un fac to r  de c a rg a  del orden del 50% s i b ien en e l periodo  
que an a lizam o s la  re la c  ion es  in fe r io r  a l 40%.
Se reco g e  en e s te  p erio d o  objeto de a n â lis is  la  im portan te  redim  
ciôn que pudo h a c e rs e  m ed ian te  e l em pleo en se rv ic io s  a la  dem anda 
de aviones a rea cc iô n  que tan to  ab a ra ta ro n  los c o s te s  m edios de la  - 
TKO.
E l p ro m ed io  de b a ja s  que ex périm en té  e l n ivel de in g re so s  de 
toda m dole de s e rv ic io s , d u ran te  e l periodo  1958-1969 a lcanzé e l 19%.
La u ltim a  e tapa  d e l C uadro  n9 14 que es tam o s analizando se im  
c ié  con e l tra sc e n d e n ta l hecho que re p ré se n té  p a ra  la  in d u s tr ia  a lcan . 
z a r  e l punto de in flex ién  que se  produce en la  s e r ie  cro n o lég ica  de - 
co ste s  m ed ios a l c o n v e r tirs e  en p ositive  e l signo que, con m ay o r o - 
m en o r in ten sid ad , habia acom paftado a l coste  de la  TKO. E s te  hecho 
se  p roduce en 1970 p o r consecuencia  de que e l aum ento in cesan te  de 
p roductiv idad  ap o rtad a  p o r lo s  re a c to re s  ya no es  su fic ien te  p a ra  - -  
c o n tr a r r e s ta r  la s  tendencias  in flac io n a ria s  de gastos que se  producen 
a n ivel m undial, acom pafladas de l d esa ju ste  m o n etario  in te rn ac io n a l. 
En e s ta s  c irc u n s ta n c ia s  y com o una prem onic ién  tam bién  com ienza en 
e s te  afio la  explo taciôn  de lo s  aviones gi gante s que van a au m en ta r en
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fo rm a m as acusada e l d esa ju ste  que ya e x is tia  en tre  la  o fe rta  y la  
dem anda que, desde 1967 no habia conseguido t r a s p a s a r  e l dIntel del 
50%. E s te  avion, que responde a unas n eces id ad es  de tra f ic o  m asivo  
de p a sa je ro s  y ca rg a  a é re a  aun hoy in ex istan te , se reconociô  en los 
m edios ae ronau ticos desde los p r im e ro s  m om entos de su ap a ric io n  
que ha sido fabricado  con un adelanto  no m en o r de s e is  aflos, p e ro  
es  un trib u to , en m i c r i te r io ,  que la  in d u s tr ia  del tra n sp o r te  aé reo  
ha tenido que p ag ar p a ra  c u b rir  la s  n eces id ad es  de m an ten im ien to  de 
la s  lineas de produccion de la  p o d ero sa  in d u s tr ia  n o r te a m e ric a n a  de 
fab ricacion  de ae ro n av es  e ingenios a e ro e sp a c ia le s , que constituye 
con sus 930. 000 puestos de trab a jo  y 24. 000 m illones de d o la re s  de 
factu racion  una de la s  m ayores fuentes de d iv isas  y la  in d u str ia  m as 
grande de E E . U U ., m ayor incluso  que la  in d u s tr ia  au to m o triz .
D urante e l periodo  1969-1973, u ltim a  etapa de n u es tro  a n â lis is  
evolutivo de los in g re so s  m edios p o r TKR. obtenidos p o r la  in d u s tr ia  
-que nos e s tâ  p erm itiendo  o b se rv a r  los m ovim ien tos que p re sen tan  - -  
los n iveles de ta r ifa s , a s i  com o la ju s tif icac io n  econom ica de ta ie s  - - '  
ten d en c ias- lo s  in g re so s  que la  in d u s tr ia  obtiene del se rv ic io  de p asa  
je ro s , aunque reducidos a TKR. p a ra  hom ogeneizar datos, experim en  
tan  un aum ento proxim o a l 12% re sp ec to  a l n ivel alcanzado en 1969 y 
podem os an u n c ia r que la  tendencia se g u irâ , ya que duran te  1974 se  han 
producido e levaciones de alguna con sid e rac io n  en la s  ta r ifa s  del s e rv i  
cio de p a sa je ro s , p a ra  c o n tr a r r e s ta r  la  subida de los p roductos e n e r -  
géticos que u tilizan  los re a c to re s  que a lcanz6  su punto m âxim o duran te  
dicho afio. E s ta  tendencia  c rec ien te , r é i té râ m e s , se in ic ia  en 1970, 
es d ec ir, un afio después de que cam b ia ra  e l signo negative de la  curva 
de co stes  m edios.
F re n te  a l im p o rtan te  increm en to  d e l 12% del p asa je , la s  m e r c ^  
cia  s y e l c o rre o  solo experim en tan  una subida del 4% y 2% re sp e c tiv e  
m ente, d ife ren c ia  que se  hace m âs o s ten s ib le  s i  se e x p resa  en té r m i ­
nos abso lû tes , pue s to que los in g re so s  m edios p o r p a sa je ro s  constitu . 
yem e l 79, 2% de lo s  in g re so s  to ta le s  de la  in d u s tr ia . E l hecho nos ex 
p lica la  p o litica  seguida p o r la s  com pafiias a é re a s  en m a te r ia  de t a r i ­
fas, que ha consis tido  en re p e rc u tir  so b re  p a sa je ro s  la  m ay o r p a r te  
de los in c rem en to s  experim entados p o r lo s  co s te s  dada la  m ay o r e la s  
ticidad  que, en té rm in o s  g én éra les , tiene  la  dem anda de p a sa je s  que 
la  de ca rg a , p re c isam en te  como consecuencia  del efecto  indicado - -  
-e l  exceso  de capacidad de bodegas-. Tam bién puede e n c o n tra rse  jus 
tificacion de ta l  po litica  en la  m enor inc idencia  p o rcen tu a l que tiene  
la  rep e rcu s io n , e je rc id a  so b re  p a sa je ro s , de los in c rem en to s  de cos
- l i s ­
te s ,  habida cuenta del volum en que re p re se n ta n  los in g re so s  d e l p r i  
m e r  concepto.
En con junto, e l in c rem en to  experim en tado  duran te  e l c u a tr ie -  
nio que es tam o s analizando  p o r  los s e rv ic io s  re g u la re s  en su d istm  
ta  c la se  de tra n sp o r te  fue de un 9%, que v iene a n e u tra liz a r  la  m itad  
de la  reduccion  obtenida p o r los c lien te s  de la  av iacion co m e rc ia l du­
ran te  los bnce aflos que com prende e l periodo  a n te r io r , es  d e c ir ,  del 
en que se  produjo  la  " re a c to r iz a c io n "  de la  in d u str ia ; posib lem en te  
duran te  e l afio 1974 ya se baya abso rb id o  la  to ta lidad , p a ra  lo que se 
r ia  su fic ien te  con que e l n ive l m edio de in g re so s  hub iera  ten ido  un in 
c rem en to  d e l 8, 5% so b re  1973, que es  lo m ism o que d e c ir  que la s  ta  
r ifa s  de p a sa je ro s  h u b ie ran  subido en un m âxim o del 7%. De e s ta  fo r 
m a los n iv e les  ta r if a r io s  m ed ios de la  in d u s tr ia  se h ab rian  s itu  ado 
de nuevo en los n iv e les  que ten ian  en la  u ltim a  época de los av iones 
de m oto r convencional. D icho en o tro s  té rm in o s , la  inflaccion  de co£ 
te s  h ab râ  anulado to ta lm en te  lo s  aum entos de p roductiv idad  que in tro  
dujeron los re a c to re s  y que han p e rm itid o  a la  in d u str ia , du ran te  quin 
ce aflos h a c e r  fren te  a los aum entos de toda c la se  de g asto s, e n tre  - -  
e llos com o m âs im p o rta n te s , lo s  aum entos s a la r ia le s  y a l p rop io  tiem  
po m edian te  red u cc io n es  ta r i f a r ia s  im p o rtan te s  y continuadas, a b s o r ­
b e r  los ex ceso s  de capacidad , inco rpo rando  a l tra n sp o r te  a é re o  a un 
num éro  c re c ie n te  de c lie n te s , con una ta sa  anual m edia del 15% p a ra  
p a sa je ro s  en trâ f ic o  in te rn a c io n a l y del 12% p a ra  e l nac ional (esto s  
p o rcen ta je s  en rea lid ad  ab a rcan  un periodo  m âs am plio  que va desde 
1951 h a s ta  1973, suponiendo que ha sido su p e r io r  la  ta sa  de aum ento, 
duran te  lo s  quince aflos tra n s c u r r id o s  desde la  ap aric io n  de lo s  p r i ­
m ero s  re a c to re s ,  ya que p a ra  e l periodo  1963-73 e l p rom edio  de c r£  
c im ien to  fue de un 16% p a ra  trâ f ic o  in te rn ac io n a l y de un 13% p a ra  el 
nacional (* ).
Los s e rv ic io s  no re g u la re s  vo lv ieron  a te n e r  com o en la  e tapa 
a n te r io r , s i  se  exceptua e l c o rre o  la  v a riac io n  m âs im p o rtan te  en 
can tidades ab so lu ta s , perd iendo  lo s  c lien tes  de e s ta  c la se  de tra f ic o  la  
m itad  de la  ven ta ja  econom ica que habian obtenido; es d e c ir , que de 
los ^ 10 ,0  que descendio  e l n ive l de in g re so s  du ran te  la  época que 
hem os denom inado de re a c to riz a c iô n  de la s  com pafiias, p ie rd en  en 
e s to s  cu a tro  aflos ^ 5, 2, que en té rm in o s  re la tiv o s  re sp e c to  a lo s  lû 
v e les  de 1969 re p ré s e n ta  un 37%.
(* ) C irc u la r  122 O .A .C . I . , ya c itada .
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P o r  u ltim o, e l c rec im ien to  m edio que e l n ivel g en e ra l de ingre  
SOS tuvo d u ran te  e l cu a trien io  fue del 15% que en té rm in o s  abso lu tos 
signified p a ra  los u su a rio s  de los se rv ic io s  a é reo s  una p érd id a  de los 
2 /3 de la  v en ta ja  conseguida duran te  e l periodo a n te r io r .
P a ra  ju z g a r  en que m edida la s  com pafiias a é re a s  h ic ie ro n  p a r ­
tic ip es  a sus c lien tes  de la  reduccion  de co stes  que habian obtenido 
m erced  a l in c rem en to  de productividad del equipo in s tru m e n ta l em - 
pleado en la  produccion, hem os com pletado e l C uadro nQ 15 en que 
se com paran  en las  cu a tro  fechas e leg idas p a ra  e s te  a n â lis is  los in ­
g reso s  p rom edio  de la  in d u stria  con el coste  de la  T. K. R . , p a r  âm e 
tro  é s te  que no habiam os u tilizado , porque a l d e s a r ro l la r  los co stes  
lo h icim os en la  m edida de la  produccion que es la  T .K .O . , p e ro  que 
ahora  p re fe r im o s  s u s titu ir  por el que re p ré se n ta  e l in g re so  p o r razo  
nés de un iform idad  y teniendo p ré sen te  la  p érd ida  in s tan tân ea  que se 
produce en e s ta  in d u s tr ia  re sp ec to  a la  produccion no vendida, p o rn o  
s e r  suscep tib le  de a lm acenam ien to .
~CÜÀDRÔ 15 (*) 
MARGEN DE EXPLOTACION EN LOS SERVICIOS GLOBALES
(eh ^ por T. K. R. )
1. 951 1. 958 1.969 1. 973
Ingreso  g lobal p o r T. K. R .............  40, 9 40, 3 32, 5 37, 5
Coste m edio p o r T. K. R.  .........  40, 4 40, 3 30, 7 36, 4
M a r g e n    0 ,5  0 1 ,8  1,1
En 1.951 e x is tia  un m argen  de explotaciôn reducido  y que du­
ran te  e l periodo  tra n sc u rr id o  hasta  1. 958 se  m antiene en lim ite s  que 
no exceden d e l m âxim o que se diô en 1.955 con ^ 1 ,1 , siendo solo ne 
gativo en 1. 952 con ^ 0, 3. E sto  por lo que afecta  a l trâ fic o  global - 
que, como sabem os, e s tâ  in tegrado p o r e l nacional y p o r e l in te rn a ­
cional. S in em bargo , analizado solo é s te , duran te  e l periodo  ré su lté  
s iem p re  ne gativo su m argen  de explotaciôn en cuan tia  que lleg é  a re  
p re se n ta r  h a s ta  ^ -3, 6 en 1. 952 y solo en los aflos 1. 956 y 1. 957 fue
(*) Eu ente : Cuadro n9 14 p a ra  In g reso s  y E s ta d is tic a s  O .A .C .I .  
p a ra  C o stes .
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in fe rio r a ^ 1 ,0 . De a qui se lleg a  a la  conclusion de que e l tra f ic o  
nacional m undial fue m as ren tab le  que e l in te rn ac io n a l s i b ien  hay 
que re c o rd a r  aqui la  in fluencia  que so b re  dicho tra f ic o  e je rc e  la  po 
dero sa  red  n o r te a m e ric a n a  que re p re se n ta b a  en 1. 973 c e rc a  d e l 61% 
del to ta l tra f ic o  nac ional rea lizad o  en e l mundo inclu ida R u sia . En 
el orden de id eas  que es tam o s analizando e s te  hecho s ig n ifie s  que 
durante e l periodo  1. 951 - 1. 958 los n ive les  de ta r if a s  en e l tra f ic o  
in tern ac io n al d escen d ie ro n , es  d ec ir , que se h izo  p a r tic ip e  a los - 
u su ario s  en m ay o r m edida que en e l tra fic o  nac ional de la  econom ia 
de costes  obtenida p o r la  in d u stria .
D urante e l  periodo  1. 958 - 1. 969 del 24% en que she red u cen  los 
costes po r T. K. R . , lo s  u su a rio s  se benefician en m âs de 19 puntos, 
quedando un m arg en  lig e ram en te  in fe rio r  a l 5% por cada tonelada k i- 
lom etro  vendida en favor de los tra n s p o r t is ta s .  E s te  m arg en  no debe 
in te rp re ta rs e  com o beneficio  ya que no estân  com putados e n tre  los 
costes los in te re s e s  de financiam iento . Tam poco estân  inclu idos los 
in g re so s  a tip ico s  que los t ra n sp o r tis ta s  pueden o b ten er p o r  p r e s ta -  
cion de se rv ic io s  en favo r de o tra s  com paftias a é re a s  n i o tro s  d e re -  
chos que pue den p e rc ib ir  de los u su a rio s .
D uran te  e l periodo  que estam o s analizando p e r s is te  la  d ife re n ­
cia en tre  e l trâ f ic o  nacional e in te rn ac io n a l h a s ta  1. 963 en que se  ^  
te ra  la  ten d en c ia  p a ra  se g u ir  h a s ta  1. 96^, aflo en que se  igualan  los 
m ârgenes en jé 3, 3 que re p ré s e n ta  c a s i e l 10%de los in g re so s  m ed ios, 
Vuelve a c a m b ia r  a p a r t i r  de e s te  afto p a ra  volve r  a s u p e ra r  lo s  s e r ­
vicios n ac io n a les  h a s ta  e l fina l de la  s e r ie .  E l s ignificado de e s ta s  
a l te ra ciones en la  tendencia  no a lte ra  la  conclusion an teceden te , es 
d ec ir, que e l tra n s p o r te  in te rn ac io n a l ha hecho p a r tic ip e  a l u su a rio  
en m ayor p ro p o rc iô n  que los se rv ic io s  n ac ionales  de la  econom ia de 
costes obtenida p o r la  evolucion tecnologica o, dicho en o tro s  té r rm  
nos, que e l t ra n s p o r te  in te rn ac io n a l ha tenido que a fin a r la s  ta r if a s  
en m ayor p ro p o rc iô n  que los nac ionales p a ra  co nsegu ir a lc a n z a r  e l 
punto c r itic o  de la  explotaciôn, del que se  habia sep arad o  a l com en- 
z a r  la e ra  de lo s  re a c to re s  dado el exceso  de capacidad  que e s to s  - 
ap o rta ro n . C a b ria  in te rp re ta r  tam bién que la  causa  p o d ria  r a d ic a r  
en el tipo de m ercad o  que en trâ fic o  in te rn ac io n a l no tien e  e l c a râ c -  
te r  m onopo lists  del dom éstico ; ello  p ro b a ria  tam bién  que la  l ib re  con 
c u rren c ia , a l m enos en e s te  caso , ha sido m âs eficaz  que lo s  G obier 
nos p a ra  r e g u la r  lo s  p re c io s  de l m ercado  de tra n sp o r te  a é re o  s in que 
re s te  v e ra c id ad  a e s ta  a firm aciô n  la  c irc u n s ta n c ia  de que lo s  G obier 
nos tengan que a p ro b a r  la s  ta r ifa s  in te rn ac io n a les  que la s  com pafiias
-1 2 2 .
a é re a s  acuerdan  en e l seno de la  I. A. T. A. ya que en e s te  caso  tiene 
la  fuerza  de un com prom iso  in te rn ac io n a l que le  p reced e , s i bien sea  
de n a tu ra leza  p riv ad a .
En e l periodo  sigu ien te  1. 969 - 1. 973 e l coste de la  T .K . ven­
dida se en c a re ce  en m ayor cantidad  que e l n ivel m edio de ta r if a s  que 
los in g re so s  p o r T. K. vendida re p re se n ta n , hecho que se  exp lica  po r 
e l re ty aso  con que reacc ionan  los p rec io s  en e s ta  in d u s tr ia , dado e l 
m ecanism o que sigue p a ra  la  d e te rm in ac io n  de los p re c io s  de venta 
o ta r ifa s . C onsecuentem ente e l m argen  queda reducido  a m enos del 
3% a l final d e l periodo  cuando a l p rin c ip io  es tab a  en c a s i e l 6%, s i 
bien a l tra f ic o  in te rn ac io n a l, p o r su p a r te , solo le queda a l fina l del 
periodo un m arg en  del orden  del 1% de los in g re so s  m ed ios.
d) O rigen  de los In g re so s . -
Una u ltim a  considerac ion  p a ra  te rm in a r  e l a n â lis is  de los in ­
g reso s  de trâ f ic o  nos llev a  a e s ta b le c e r  la  fuente o r ig in a r ia  de é s to s  
segun p rocedan  de los se rv ic io s  nacionales o in te rn a c io n a le s  de la  
in d u stria , com o se  van a r e f le ja r  en e l s ig u ien te  C uadro.
CUADRO 16
INGRESOS DE LA INDUSTRIA DE TRANSPORTE 
AEREO MUNDIAL EN 1. 972 (»)
(en m illones de d o la res)
TRAFICO REGULAR
M undial In te rn ac io n a l N acional
P a s a je ro s 18.301 79, 1 8. 102 68, 3 10.199 83, 5
C arg a 2.277 9 ,8 1.620 13,7 1. 657 13, 5
C o rreo 594 2 ,6 515 4 ,3 79 0 ,5
S u m a .. . 21.172 91,5 10.237 86 ,3 11.935 97,5
TRAFICO NO REGULAR 1. 103 4 ,8 1.022 8 ,6 81 0 ,5
IMPRE VISTOS 855 3 ,7 603 5 ,1 252 2 ,0
T o ta l . . . 23.130 100,0 11.862 100, 0 12.268 100,0
(*) No ex isten  publicados datos m âs re c ie n te s  en la  fecha de re d ac -  
ta r  e s te  tra b a jo .
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Como puede o b s e rv a rse  en e l Cuadro que an tecede, e l tra fico  
de p a sa je ro s  n ac io n a les  su p e ra  en im p o rtan c ia  cu an tita tiv a  a l de c a ­
r a c te r  in te rn a c io n a l a p e s a r  de no e s ta r  incluido e l de R usia  que po r 
S I  solo re p ré s e n ta  un te rc io  del r e s to  rea lizad o  en e l m undo, en t e r ­
m ine de p a s a je ro s -k ilo m e tre . Con ello  queda tam bién  indicado que 
no se  t r a ta  de un m e re  efecto  ta r if a r io  puesto  que en té rm in o s  de pa 
s a je ro s -k ilo m e tre  re a liz a d o s  duran te  e l e je rc ic io  que e s ta m o s  anaU 
zando, e l trâ f ic o  nac ional m ovio 262. 000 a v ies  * (con R usia  hab rian  
sido 354. 000) co n tra  202. 000 a v ies  rea lizad o s  en rég im en  de trâ fic o  
in te rn ac io n a l, que con R usia  h ab rian  ascendido h as ta  206. 000.
E l hecho es  consecuencia  de la  fu erte  inc idencia  que tien e  e l 
tra n sp o r te  d o m éstico  n o rte am erican o  que, como hem os indicado, re  
p ré se n ta  e l 80% d e l to ta l de la  m ism a n a tu ra leza  que se r e a l iz a  en el 
mundo, exclu ido  e l de R usia; com putando é s te , e l dom éstico  de - -  
E E . UU. s é r ia  e l 60% del m undial en tan to  que e l ru so  a sc e n d e ria  a 
m enos de l 26%.
En e l trâ f ic o  in te rn ac io n a l lo s  in g re so s  obtenidos p o r e l tra n s  
p o rte  de p a s a je ro s  tienen  m enor im p o rtan c ia  re la tiv a  (68, 3%) que en el 
nacional, que lle g a ro n  a a lc a n z a r  e l 83, 5%.
La im p o rta n c ia  com parada de la  c a rg a  nac ional e in te rn a c io ­
nal e s tâ  p râ c tic a m e n te  igualada tanto  en cantidades ab so lu tas  como 
re la tiv a s  y am bas re p re se n ta n  un m ay o r po rcen ta je  de p a rtic ip ac iô n  
en los in g re so s  p ro ced en te s  del trâ fico  re g u la r  que e l que tiene  la  
recaudacion  g lobal en e l trâ fic o  m undial que no lleg a  a l 10%.
A d ife re n c ia  del s e rv ic io  de p a sa je ro s  y de ca rg a , e l transpcm  
te  de c o r re o  tien e  m ayor entidad en los se rv ic io s  in te rn ac io n a le s  que 
en lo s  n ac io n a le s  y lo  m ism o  sucede con los in g re so s  p ro ced en tes  del 
trâ f ic o  no re g u la r ,  que c a re ce n  de im p o rtan c ia  p râc tic a m en te  den tro  
de los s e rv ic io s  n ac io n a le s , en tanto  que en los in te rn a c io n a le s  lle g a ' 
a r e p re s e n ta r  e l doble del tra n sp o rte  de l c o rre o  con un 8, 6% del to ­
ta l  de lo s  in g re so s  p ro ced en tes  de los se rv ic io s  in te rn a c io n a le s .
E l  con junto de in g re so s  obtenidos p o r tra n sp o r te  rea lizad o  en 
los s e rv ic io s  n ac io n a les  su p ero  a l de los in te rn ac io n a les  en un 3, 5%,
''AVIO = un m illon  de p a sa je ro s -k ilo m è tre  tra n sp o rta d o s .
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s i  bien hay que volve r  a re c o rd a r  que, p o r no e s ta r  inclu ida  R usia, 
cuya c ifra  de in g re so s  no son pub licadas en los estu d io s  de O. A. C. I . , 
la  d ife ren c ia  r e a l  s e ra  muy su p e rio r , dado e l eno rm e desn ive l que 
ex iste  en tre  e l trâ f ic o  nacional de d icha naciôn  (99. 000 avios) ÿ e l in 
ternac ional, que fue solo  de 4. 000 av ios.
La evolucion com parada e n tre  la s  dos c la se s  de s e rv ic io s , n a ­
cionales e in te rn a c io n a le s , ta l  com o ind ica  1el C uadro nQ 17 p e rm ite  
a p re c ia r  que se ha m antenido la  m ayor im p o rtan c ia  abso lu ta  y  r e l a ­
tiva  de los in g re so s  de pasa je  o rig inados p o r e l trâ f ic o  proceden te  de 
los se rv ic io s  n ac io n a les , s i  bien la  d is ta n c ia  ex is tan te  en 1958, en - 
que és to s  re p re se n ta b a n  un 50% m âs que lo s  in te rn a c io n a le s  se ha re  
ducido en 1972, en que solo le s  su p eran  en e l 25%.
La c a rg a  e s ta b a  igualada en in g re so s  en 1958 y lo m ism o a con 
te  cia p râc ticam en te  en 1972.
E l c o r re o  nacional ten ia  m âs im p o rtan c ia  que la  red u c id is im a  
que hoy tien e  ya que en tanto  que en 1958 re p re s e n ta b a  e l 50% del in ­
te rn ac io n a l, hoy solo es un 15%.
Como en la  actualidad , aunque en m en o r m edida, lo s vuelos no 
re g u la re s  in te rn ac io n a le s  tenian m ayor im p o rtan c ia  que los n ac io n a­
le s , puesto  que en 1972 apenas alcanzo  un 8%, en tan to  que en 1958 
su p eraro n  a l 60%.
En e l conjunto de in g re so s  los n ac io n a les  e ra n  en 1958 un 27% 
su p e rio re s  a los in te rn ac io n a les  y com o en 1972 so lo  se  d ife ren c ia -  
ban en e l 3, 5%, la  tendencia  ha sido de re d u c ir  d is ta n c ia s , habiendo 
actuado de p r in c ip a l elem ento  red u c to r e l e x tra o rd in a r io  d e sa rro llo  
que ha experim en tado  e l trâ fic o  no re g u la r  de c a r â c te r  in te rn ac io n a l 
que, como ré p lic a  a la s  com pafiias " c h a r te r" ,  p ra c tic a ro n  la s  de se_r 
v icios re g u la re s ;  a s i lo denotan la s  c if ra s  re p re s e n ta tiv a s  del ingre-^ 
60 po r e s te  concepto que de $ 92 m illo n es p asa ro n  a s u p e ra r  los 
$ 1. 000 m illo n es  en los 14 afios que se p a ra n  e l in te rv a lo  que hem os 
elegido.
La evolucion del n ivel com parado de ta r ifa s  de p a sa je s  m edido 
po r e l de los in g re so s  po r p a sa je ro -k ilo m e tro , acu sa  un p r im e r  p e ­
riodo en que e l n ivel de p rec io s  es su p e r io r  p a ra  e l tra n sp o r te  in te r ­
nacional que p a ra  e l nacional, hecho que se  exp lica  p o r e l gran peso 
que e je rc e  e l tra n sp o r te  in tern o  de los E E . U U ., consecuencia  de la s
-125-
O
üHH
k
s
E-
H
Q
S
8
g
U
ftî
O
0OT
g1
co
H
P
O*—I
g
§
u
CQ
(Dk(0
' OT>
OTD
QQ0)
§
C
H
C'ac-
o >
o
c
<
00
m
05
O
C
<
'O
§s
(ÜI
(0
0
1  
è
00lO
05
O
o
«w
' r t
k
H
lO lO lT5 m m O
CO CO O c - o CM
00 1—4 05
05 c - 05 lO 1-4 CM
05 uo c - CO 00 in
1—1 CO 05 CM
O 1-4 1-4
1-4 1-4
lO c - co CO CO 1-4
00 co CO CO m
CO 1—4 00
C'a o uo C - CM CO
o C'a 1-4 co CM o
1-4 CO m ca O CO
00 1-4 o 1-4
1—4
c - 1—4 C'a lO 00
TM 00 CO CO CM 1—4
00 05
I
0)
f£î
0)
Cd
O
0)
cd bo k
CQ k k
Cd cd o
P4 U U
n5
;Ch
s ,
0)
k
ê
OQ
>
0)
k
a
S
o  II . Il 
o  II 
o  II 
1-H II
00  II 
CO II 
C'a II . Il 
C'a II 
1-4 II
O  II 
.  Il 
o  II 
o  II
tH  II
oa II
CO II 
00 II 
.  Il
T—I II
T—I II
O  II 
% Il 
o  II 
o  II
1-4 II
05 CM 1-4 CM 00 05 05 II
TM O t - CM lO CM O II
05 CM CM CO II
II
1-4 CM CM II
1-4 CM O CO 1-4 CO o II
II
CM 1-4 00 1-4 lO CO o II
C- 1-4 05 o
1-4
II
II
C - uo CO CM lO CO II
o o m 05 CO 1-4 II
CO CM 1-4 CO 00 II
II
1-4 1-4 1-4 II
1-4 00 CO lO 00 C - O II
II
05 C75 CM r4 Tf co o II
c - CJ5 o II
II
o 05 CM 1—4 CO CO o II
II
05 05 ira CO CM o II
c - 05 o II
1-4 II
CQ (0
o k O
B
H
-126-
grandes d is tan c ia s  e x is ta n te s  en aquel p a is , que s irv e n  los poderosos 
tra n sp o r tis ta s  am erican o s  que ap lican  ta r ifa s  y c la se s  de se rv ic io s  - 
com o el "coach" de m uy bajo n ivel; e s te  periodo  com prende desde 
1951 h as ta  1958 y la  d ife ren c ia  en n iv e les  es  im p o rtan te , ya que osci 
la  en tre  un 20 y 25% en favor del tra f ic o  nacional, h a s ta  1959 en que 
com ienza a su a v iz a rse  dicha d ife ren c ia , hecho que coincide con la  
en trad a  en se rv ic io  de lo s  r e a c to re s ;  continuan aco rtandose  la s  d i- 
fe ren c ia s  h a s ta  1962 en que se  in v ie rte  e l signo, siguiendo a s i e l p ro  
ceso  ya d e sc rito  en e l p a rra fo  a n te r io r .
e) Las T a rifa s  A é re a s . -
E l s is te m a  de ta r if a s  de la s  com pafiias a é re a s  es de una gran 
com plejidad a p e s a r  de e x is t i r  unos p rin c ip io s  bâsico s  p a ra  su fo r-  
m ulacion que estân  reco g id o s  en fo rm a de R esolucion 014 en la  I. A.
T. A ., y que su d e te rm in ac io n  se  re a liz a  m ediante acu erd o s m ultila  
te ra le s  adoptados en la rg a s  co n feren c ias  que ce leb ran  en e l seno de 
la  L A . T. A. todas la s  com pafiias m undiales que p ertenencen  a laA so  
ciacion, p a ra  después s e r  so m etid as a la  aprobacion  de todos los go 
b iernos im plicados p o r t r a ta r s e  de un se rv ic io  publico.
C a re c e r ia  de in te ré s  p a ra  n u e s tro s  fines e n tra r  en e l de ta lle  
de los p rin c ip io s  reg u lad o re s  de que hem os hecho m encion como tam  
bién en la  técn ica  seguida p a ra  l le g a r  a los acu erd o s  en que se  d is eu 
ten  y aprueban, pero  s i  co n sid e ram o s n e c e sa rio  p re s e n ta r  la s  conclu 
siones g én éra les  a que ha llegado la  O. A. C .I . en un rec ien te  estudio  
que ha rea lizad o  (*) en cum plim iento  de la  R esolucion A18-17 de la 
A sam blea de la  O rganizacion , en re lac io n  con los n iv e les  que han ^  
canzado la s  ta r ifa s  en d is tin ta s  ru ta s  del mundo que se  re fle jan  en la  
tab la  n9 IX.
En los se rv ic io s  re g u la re s  ex isten  dos ca teg o ria s  p rin c ip a le s  
de p asa jes  a sab e r: lo s de ta r ifa  n o rm a l y los de ta r ifa  e sp ec ia l. La * 
p r im e ra  com prende lo s  p a sa je s  en p r im e ra  c la se  y en c la se  econo­
m ica, llam ada  tam bién  c la se  tu r is ta  en c ie r ta s  reg io n es, que se  o fre  
cen a l publico en g en e ra l sin  r e s tr ic c io n e s . La ta r ifa  econom ica no r 
m al fue se leccionada p o r s e r  re p re se n ta tiv a  del n iv e l g en era l de los 
p asa jes  o rd in a rio s  y com o v a r ia  en d e te rm in ad as  ru ta s , en funcion
(*) "Estudio  de la s  ta r if a s  del tra n sp o r te  a é reo  in te rn ac io n a l"  
C irc u la r  123-A T /33. (1974).
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de la  tem p o rad a  y tam bién  segun e l d ia de la  sem an a  o la  h o ra , se 
eligio de e n tre  todas e lla s , como ta r if a  econom ica n o rm a l, la  m âs 
baja  vigente d u ran te  e l periodo  a que se  re f ie re  e l estud io , Septiem  
b re  de 1973.
Las ta r if a s  e sp ec ia le s , U am adas tam bién  de prom ocion  o de 
descuento , se  distinguen de la s  n o rm a le s  p o r la s  re s tr ic c io n e s  a 
que estân  su je ta s  en cuanto a los lu g a re s  y p e rso n a s  a que pueden 
ap lic a rse  y en cuanto a su periodo  de validez , a s i  com o e l re q u is i-  
to de h a c e r  e l pago por adelantado. Una ta r ifa  e sp e c ia l de term in ad a  
puede e s ta r  condicionada a una om âs de e s ta s  r e s tr ic c io n e s .  Como 
ejem plo de la s  ta r ifa s  e sp ec ia le s , que en g en era l, son m âs re d u c i-  - 
das que la s  n o rm a le s , pueden c i ta r s e  la s  de ex cu rsio n , la s  de adqm 
siciôn an tic ipada, la s  de prom ocion, la s  de grupos afines y no afines, 
la s  indiv iduales y la s  de v ia jes  en grupo todo com prendido; a s i  como 
la s  ta r ifa s  p a ra  jôvenes, fam ilias , m il i ta re s , p e re g rin o s , re s id e n -  
te s  lo ca les , e s tu d ian tes , m a e s tro s  e tc . E s ta s  ta r if a s  v a rian  consi- 
derab lem en te  en cada reg ion  p o r lo que re sp e c ta  a la  duraciôn  m m i 
m a y m âxim a d e l v iaje y, en algunos caso s , a l d erecho  de h ac e r  es 
ca las  in te rm ed ia s  sin  p ag ar sup lem entos; de hecho pueden e x is t ir  va 
r ia s  ta r ifa s  de ex cu rsio n  en una so la  ru ta . P a r a  e s te  estudio  se han 
elegido u n icam en te  las  ta r ifa s  de excu rsion  m âs  b a ja s  ap licab les en 
t r e  ciudades y a fin de d a r  una idea m âs co n c re ta  del v ia je  p o r via 
a é re a  se  han tom ado la s  ta r ifa s  de ida y vuelta  en vez de la s  de ida 
so lam ente.
P o r  lo que re sp e c ta  a la  ca rg a , tam bién  se  d istinguen en tre  ta  
r ifa s  n o rm a le s  y e sp ec ia le s  que se  conocen com o ta r ifa s  g én éra les  
de ca rg a  y  ta r if a s  p a ra  m e rc an c ia s  e sp ec ifica s . En la s  ta r ifa s  gene 
ra le s  de c a rg a , los fle te s  se  fijan  segun e l peso  d e l envio p ero  con 
independencia de la  n a tu ra le za  y del v a lo r  de la  m e rc a n c ia  y suelen 
v a r ia r ,  segun la  d irecc io n  en que se  hace la  re m e sa . Son la s  que lû 
gen p a ra  lo s  f le te s  de toda c la se  y constituyen  un incen tive p a ra  que . 
e l expedidor haga envio s en m ay o res  can tidades p a ra  b en e fic ia rse  de 
una e sc a la  de descuentos cada vez m ay o res , a m edida que aum enta 
e l peso de la  re m e sa . La ta r ifa  b â s ic a  se ap lica  a lo s  envio s cuyo pe 
so  llega h a s ta  45 k ilos, lim ite  en e l que se  ap lica  un descuento  del 
25%; en c ie r ta s  ru ta s  en la s  que los fle te s  a é re o s  han adquirido  un 
d e sa rro llo  co n sid e rab le , pueden e x is t i r  m ay o res  descuentos p a ra  en 
vios de cien , quinientos e incluso  m il o m âs k ilo g ram o s. Las t a r i ­
fas b âs ic as  co n sid e rad as  en e l estudio  de O .A .C .I .  son la  g en era l 
de carga  p a ra  envios de m enos de 45 k ilos y la  ta r ifa  g en era l m âs 
baja  ap licab le  a los de m ayor peso .
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No se  consider© u til  e le g ir  como ta r ifa s  de c a rg a  re p re s e n ta ­
tivas la s  ap licab les a m e rc a n c ia s  e sp ec ificas , cuyo num éro  e s  m uy 
am plio, n i la s  ta r ifa s  p o r c la se , que solo se ap lican  a unos cuantos 
artfcu lo s . P o r  o tra  p a r te  cabe m encionar que en algunas ru ta s  se  
ofrecen descuentos e sp ec ia le s  a lo s  expedidores que u tilizan  d iv e r ­
ses  tipos de con tenedores n o rm a lizad o s.
La e leccion /del m es de S ep tiem bre de 1973 p a ra  periodo  del 
estudio fue escogida p o r s e r  uno de los cu a tro  m e se s  que se tom an 
como m u estra  de la s  e s ta d is tic a s  de la  O. A. C. I. so b re  m ovim iento  
de tra fico  de p a sa je ro s  y adem as p o r c o n s id e ra rse  e l m as re p re s e n  
tativo p o r lo que re s p e c ta  a la s  ta r ifa s  m éd ias  de todos e l afio.
En e l estud io  que com entam os, dada su genera lidad , no se ha 
pretendido co m p a ra r  d e ta lle s  en tre  cada p a r  de ciudades, n i tam po 
CO co m p ara rlo s  en funcion del volum en de tra f ic o , es  d e c ir , que tie  
ne el m ism o peso  cada p a r  de puntos independiente del tra fic o  que 
en ellos se haya m ovido, lo que no r e s ta  im p o rtan c ia  a la  évalua cion 
del nivel de la s  ta r ifa s  de la s  lin eas  a é re a s  in te rn a c io n a le s  desde los 
puntos de v is ta  reg io n a l y global, que es  lo que se  p re ten d e .
Un indicio  de la  com plejidad del s is te m a  de ta r ifa s  en los s e r  
vicios re g u la re s  in te rn a c io n a le s  es e l num éro  de p a re s  de ciudades 
cuya s ta r ifa s  econôm icas n o rm a le s  se  hayan podido o b ten er y que 
asciende a 7 .412 en to ta l. E x is ten  adem as v a r io s  p a re s  de ciudades 
que no se  incluyeron  en e l a n â lis is  p o r c a r e c e r  de in form aciôn  p e r ­
tinente so b re  la s  d is tan c ia s  o lo s  grupos de ru ta , a s i  que la  c if ra  ci 
tada es in fe r io r  a la  que rea lm en te  ex is te . Cuando se  p iensa  que en 
t re  dos ciudades pueden e x is t i r  h a s ta  30 ta r ifa s  d ife ren te s  solo p a ra  
p asa je ro s , se tiene una idea  de la  m agnitud que a lcanza  la  lab o r de 
d e te rm in e r la s  ta r ifa s  de p a sa je ro s  y ca rg a  so b re  una base  global.
En la  T abla IX puede v e rs e  que 1936 p a re s  de ciudades que 
rep resen tan  m âs de la  c u a r ta  p a r te  de l num éro  to ta l que com prende 
e l an â lis is , se  hallan  en e l grupo co rresp o n d ien te  a la s  ru ta s  lo ca ­
les  en E uropa . De lo s  17 grupos de ru ta s , la s  cu a tro  p r im e ra s  r e ­
p resen tan  m âs del 52% del to ta l y com prenden adem âs de la s  c itadas 
las  ru ta s  en tre  E u ro p a -O rien te  M edio y A frica , en tre  E u ro p a-O rien  
te  Medio y A sia O rien ta l y Pacific© m erid io n a l y la s  ru ta s  en tre  - -  
A m érica del N orte y A m érica  C e n tra l/C a r ib e , e n tre  A m érica  Cen­
t r a l  y e l C arib e  y den tro  de e s ta s  dos reg io n es. Los t r è s  grupos de 
ru ta s  tra n sa tlâ n tic a s  a s a b e r  A tlântico  S ep ten trional, A tlântico  M e-
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dio y A tlântico  M erid ional com prenden  en conjunto 938 p a re s  de ciu 
dades, lo que re p ré s e n ta  c a s i  e l 12% de la  c if ra  to ta l.
La d is tan c ia  m edia e n tre  lo s  7 .412  p a re s  de ciudades in te rn a ­
cionales, cuya s ta r if a s  eco n ô m icas n o rm a le s  se pu die r  on ob tener, es 
de 3. 904 k ilô m e tro s . E s ta  d is ta n c ia  puede c o m p a ra rse  con la  longi- 
tud m edia de los v ia je s  in te rn a c io n a le s  que es  de 2. 295 k ilô m etro s . 
La d ife ren c ia  dénota que e l volum en del trâ fic o  en la s  ru ta s  co rta s  
e s  re la tiv am en te  m âs elevado que en la s  la rg a s  y constituye la  base 
e s ta d is tic a  p a ra  c a lc u le r  e l trâ f ic o  de p a sa je ro s . A si e l  p a sa je ro  - 
que adqu iere  un b ille te  p a ra  i r ,  p o r  ejem plo , de L ondres a Tokio, 
tam bién puede in te r ru m p ir  su v ia je  en v a r ia s  de la s  ciudades s itu a -  
das en e sa  ru ta  y aunque en pu rid ad  e s te  re c o rr id o  d eb ie ra  to m arse  
como un so lo  v ia je , en la  p râ c tic a  se  co n s id é ra  que e l p a sa je ro  in i­
c ia  un nuevo v ia je  después de cada e sc a la , es  d ec ir , que e l cupôn de 
vuelo que e l p a sa je ro  e n tre g a  a la  com pafiia cada vez que sube a bor 
do de un nuevo aviôn, constituye  la  b ase  e s ta d is tic a  p a ra  co n ta r  a los 
p a sa je ro s  en lu g a r  del o r ig e n  y  destino  r e a le s .
L as d is tan c ia s  m éd ias  m âs c o r ta s  en tre  ciudades, segun la s  - 
reg io n es, son la s  que se  o b se rv an  en la s  ru ta s  lo ca les  en e l O riente 
M edio (1. 099 km s. ) y en la s  ru ta s  lo ca le s  en E uropa  (1. 168 k ilôm e­
tro s ) ; m ie n tra s  que lo s  g rupos de ru ta s  con la s  m ay o res  d is tan c ias  
m édias co rresp o n d en  a Pacific©  S ep ten trional y M edio (10. 977 km s. ) 
y a Pacific© M erid ional (10. 766 k m s. ).
En la  T abla X se  co m p ara  e l num éro  de p a re s  de ciudades 
que ex isten  en cada uno de lo s  grupos de ru ta s  com prendidos en las  
s ie te  e sc a la s  de d is ta n c ia s  que se  f ija ro n  p a ra  r e a l iz a r  e l p ré sen te  
estudio . U nicam ente en e l 3% de es to s  p a re s  de ciudades ex is te  una 
sep arac iô n  in fe r io r  a 249 k m s. ; e l 7, 5% co rresp o n d e  a la  e sc a la  de 
d is tan c ias  en tre  250 y 499 k m s. y e l  13% a la  com prendida en tre  500 
y 999 km s. ; es d ec ir , m enos d e l 25% de los p a re s  de ciudades in te r ­
nacionales de la  m u e s tra  e s ta d is t ic a  co rresp o n d en  a d is tan c ia s  infe- 
r io re s  a 1. 000 km s. P o r  u ltim o  in d ica rem o s que la  d istrib u c iô n  de 
lo s  p a re s  de ciudades, cuyas ta r if a s  econôm icas se pudieron  obtener, 
e s  re p re se n ta tiv e  en Im eas  g én é ra le s  de la  d is trib u c iô n  de la s  dem âs 
ta r ifa s  que se  analizan .
Como re su ltad ô  d e l es tu d io  de la  O. A. C. I . , que venim os glo- 
sando, r é s u l ta  que:
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1) L as ta r ifa s  econôm icas m édias m âs b a jas  co rresp o n d en  a 
la s  ru ta s  re g u la re s  in te rn a c io n a le s  de los cu a tro  grupos de la  Confe 
ren c ia  de T râfico  n2 1 de la  L A . T. A. que com prende: A m érica  del 
N orte, A m érica  C en tra l y A m érica  del Sur, a s i  com o la s  Is la s  del 
C aribe (V éase la  T abla nQ XI). H asta  una d is tan c ia  de 1. 000 kilôm e 
tro s , la s  ta r ifa s  m éd ias  m âs  red u cid as son la s  de la s  ru ta s  in te r io -  
r e s  de A m érica  del Sur, m ie n tra s  que p a ra  la s  d is tan c ia s  de 2. 000 
y 4. 000 k m s . , la s  ta r ifa s  m âs red u cid as p a ra  los viajeS en c la se  - 
econôm ica son las  v igen tes  en tre  Canadâ, M éjico y E E . UU.
2) Los n iveles en que se  estim an  la s  ta r ifa s  m éd ias  ap licab les  
dentro de E uropa y en tre  E u ro p a  y los d istin to s  destin o s  que a p a re ­
cen en la  T abla  n9 XI, se co rresp o n d en  con los m âs elevados. Las 
ta r ifa s  que se aplican  d e n tro  de A frica , aunque s u p e rio re s  a la  m edia 
m undial estim ad a , son m â s  red u cid as que la s  o tra s  ru ta s  com prend i- 
das en la  C onferencia de T râ fico  n9 2 de la  L A . T. A.
3) P o r  lo que r e s p e c ta  a la s  ta r ifa s  de ex cu rsiô n  se o b se rv a  - 
una configuraciôn co m p arab le  en té rm in o s  g én é ra le s , aunque con - -  
c ie r ta s  d ife ren c ias  de co n sid e rac iô n . Asi, com o en e l caso  de la s  
ta r ifa s  econôm icas, la s  de ex cu rsiô n  en c la se  econôm ica m âs red u c i 
das por k ilô m etro  son, segun la s  e s tim ac io n es , la s  de la s  ru ta s  in te r  
nacionales den tro  de A m é rica  de l Sur (Véase la  Tabla nQ XII). Las 
ta r ifa s  de excu rsiôn  e s tim a d a s  en la s  ru ta s  de-A m érica  de l N orte, - 
Centro y Sur y la s  Is la s  d e l C aribe  son, sin  excepciôn, m âs re d u c i­
das que e l prom edio  m undial estim ado . P a ra  d is tan c ia s  de 250 y 
500 k m s . , la s  ta r ifa s  de ex cu rsiô n  den tro  de A sia  M erid ional y 
O rien tal y e l Pacific© M erid io n a l figuran en tre  la s  m âs  red u c id as  que 
se han calculado p a ra  lo s  d is tin to s  grupos de ru ta s , en tan to  que en 
d istancias de 4. 000 y 8. 000 k m s . , la s  ta r ifa s  de ex cu rsiô n  que se - 
aplican en la s  ru ta s  del A tlân tico  S ep ten trional son consid e rab lem en te  
m âs red u cid as que la s  v ig en tes  en o tra s  p a r te s .
4) Como en e l caso  de la s  ta r ifa s  econôm icas, tam bién  en las  
de excursiôn  m éd ias e s tim a d a s  se observa  que la s  que co rresponden  
a trayectos den tro  de E u ro p a -O rie n te  Medio y A frica , son m âs e le -  
vadas. L as ta r ifa s  e n tre  E u ro p a-O rien te  M edio y A sia  M erid ional
y O riental y e l Pacific© M erid io n a l son m âs e levadas que la s  de c u ^  
quier o tro  grupo de ru ta s  en d is tan c ias  de 1. 000 y 2. 000 k ilô m etro s . 
Como ya se  sefialô, la s  ta r if a s  de excu rsiôn  en A sia M erid ional y 
O riental y e l Pacific© figu ran  en tre  la s  m âs b a jas , cuando la s  d i s t ^  
cias sork c o r ta s , p ero  en re c o rr id o s  de 4. 000 y  8. 000 k ilô m e tro s  se
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sitüan  e n tre  la s  m âs e lev ad as . P o r  u ltim o, la s  ta r ifa s  de excursion  
en las  ru ta s  del Pacific©  S ep ten trional y M edio son m âs  elevadas en 
d is tan c ias  de 8. 000 k ilo m è tre s  que en la s  de todos los dem âs grupos 
de ru ta s .
5) Aunque la s  ta r if a s  de excu rsion  son la s  ta r ifa s  e sp ec ia le s  
m âs g en era lizad as , su d isponib ilidad  re la tiv a  v a r ia  c o n s id e ra b le m ^  
te en tre  lo s  g ru p o s  de ru ta s  lo que obedece a d iv e rse s  fa c to re s , ta ­
ie s  como e l n ivel de la s  ta r if a s  econôm icas, la  im p o rtan c ia  re la tiv a  
de los v ia je s  tu r i s  tic  os o p o r m otives p e rso n a le s , y e l volum en del 
trâ fico , a s i  com o a co n sid e rac io n es  ré su lta n te s  de la  com petencia.
Se obtuvieron la s  ta r ifa s  de excu rsiôn  co rre sp o n d ien te s  a 4. 057 p a ­
r e s  de ciudades de los 7 .412  p a re s  en los que ex isten  ta r ifa s  econô 
m icas es  d ec ir , e l 55% de la  se lecc iô n  m undial; segun se  indica en 
la  Tabla n9 XIII no ex isten  ta r ifa s  de ex cu rsiô n  e n tre  A frica  y A sia 
M erid ional, O rien ta l y e l Pacific© M erid ional, grupo de ru ta s  que 
com prenden un icam ente 36 p a re s  de c iudades. En o tro s  s ie te  grupos 
de ru ta s  la  p re se n c ia  re la t iv a  de ta r ifa s  de ex cu rsiô n  es in fe r io r  a l 
50%. E n todos lo s  grupos p rin c ip a le s  de ru ta s  tra n sa tlâ n tic a s  de - 
la rg a  d istan c ia , la  d isponib ilidad  re la tiv a  de ta r ifa s  de ex cu rsiô n  es  
tâ  en la  p rox im idad  del 100%. En la s  ru ta s  del Pacific© M erid ional 
la  d isponibilidad es del 84%, en tan to  que en la s  del A tlântico  M e ri­
dional la  d isponib ilidad  re la tiv a  es  sôlo del 49%. F ina lm en te  en el 
grupo de ru ta s  lo ca les  en E uropa , n u m éricam en te  e l m âs im portan te , 
la s  ta r ifa s  de ex cu rsiô n  sô lo  se  aplican  en e l 62% de los p a re s  de cm 
dades in te rn a c io n a le s  cuyas ta r ifa s  econôm icas se  pudieron  ob tener.
6) C onsiderando en conjunto la s  ta r ifa s  in te rn ac io n a les  mundm 
le s , la s  de ex cu rsiô n  son in fe r io re s  en ap rox im adam ente e l 23% a las  
ta r ifa s  econôm icas e s tim a d a s  en re c o rr id o s  de 250 k ilô m e tro s ; e s ta  
d ife ren c ia  aum enta a lre d e d o r  de l 29% en re c o rr id o s  de 1. 000 km s. y 
hasta  un 37% en los de 8. 000 km s. En g en era l, la  d ife ren c ia  en tre  
la s  ta r ifa s  de ex cu rsiô n  y  la s  econôm icas tiende a au m en tar en fun- . 
ciôn de la  d is tan c ia .
7) Teniendo en cuen ta  la  observaciôn  an te rio rm en te  form ulada 
en e l sen tido  de que la s  ta r if a s  econôm icas y de ex cu rsiô n  de la  Con 
fe ren c ia  de T râ fico  nQ 1 de la  I. A. T. A. (A m érica del N orte, C en tra l 
y del Sur e Is la s  del C arib e) son m âs red u c id as  que los dem âs grupos 
de ru ta s , r é s u lta  s ig n ifica tiv e  que los p o rc en ta je s  m edios de d i f e r ^  
c ia  en tre  am bas ta r ifa s , tam bién  tiendan a s e r  m en o res  en o tra s  p ^  
te s , ta l com o se indica en la  Tabla n9 XIII; e s ta  d ife ren c ia  o sc ila  - -
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en tre  e l 15 y e l 25% en los cu a tro  grupos de ru ta s  que com prende la  
c itada C onferencia .
8) L as ta r if a s  de ex cu rsio n  son m as red u c id as, en re lac io n  - 
con e l n ivel de la s  econom icas, en la s  ru ta s  del Atlantic© S ep ten trio  
n a l que se  c a ra c te r iz a n  p o r su  g ran  tra fico  de p a sa je ro s  (del 45 a l 
50%) y en la s  d e l Atlantic© m edio (35%). En com paracion , la  d ife ren  
c ia  p o rcen tu a l m ed ia  en la s  ru ta s  sum  am ente im p o rtan te s  del P a c i­
fic© S ep ten trional y M edio solo  es  del 15%, s i bien en la s  ru ta s  del 
Pacific© M erid ional lleg a  h as ta  e l 30%.
9) Como ya se ha indicado, en los m ercad o s de l tra n sp o r te  - 
aé reo  ex iste  una g ran  v a ried ad  de ta r ifa s  e sp ec ia le s , adem as de 
la s  ta r ifa s  econom icas de ex cu rsio n . Con e s ta s  ta r if a s  la s  com pa­
fiias tra ta n  de fo m en ta r los v ia je s  en se c to re s  esp ec ifico s  d e l m e rc a  
do del tra n sp o r te  a é re o  de que se t ra te  y de ahi que se  denom inen ta  
r ifa s  de prom ocion. Como d ichas ta r ifa s  son m âs red u c id as  que la s  
n o rm a les  en c la se  econom ica y las  esp ec ia les  de ex cu rsio n , e s  lôgi 
CO suponer que, en u ltim o  té rm in o , s e râ  précis©  co m p en sa r los m e ­
n o res  in g re so s  m ed ios que produce e l trâ fico  que se  acoge a ta ie s  - 
ta r ifa s , con co efic ien tes  m edios de ca rg a  anuales m âs elevados o, 
en su defect©, con lo s  in g re so s  producidos por los p a sa je ro s  que pa 
gan las  ta r ifa s  n o rm a le s  o bien m ediante los dos p ro ced im ien to s  corn 
binados, a fin de c u b r ir  los c o s te s  ya asignados. P o r  con sigu ien te  
es  de p re v e r  que los g rupos de ru ta s  en que los n iv e les  de la s  t a r i ­
fas econôm icas son su p e r io re s  a l prom edio, tam bién  se  c a ra c te r iz a  
rân  por un m ay o r nu m éro  de tipos d ife ren tes  de ta r ifa s  e sp e c ia le s , 
aunque tam bién  p o d ria  su ce d e r  lo co n tra rio . E s te  ju ic io  g e n e ra l se 
basa  en la  in fo rm aciôn  que contiene la  Tabla nQ XIV. Como ya se ha 
indicado los grupos de ru ta s  con la s  ta r ifa s  econôm icas m éd ias  m âs 
elevadas co rresp o n d en  a la s  ru ta s  loca les  en E uropa  y  a la s  ru ta s  - 
en tre  E uropa  y e l O rien te  M edio en la s  que tam bién  se  o b se rv a  la  rr^  
y o r cantidad de tipos d ife re n te s  de ta r ifa s  e sp e c ia le s . Las ta r if a s  -  • 
e stim adas m âs b a jas  se  lo calizan , como hem os indicado, en lo s  cua 
tro  grupos de ru ta s  a m e ric a n a s  en las  que tiende a h ab e r m enos t i ­
pos de ta r ifa s  e sp e c ia le s  que en o tra s  reg iones.
10) Los tipos m âs  com unes de ta r ifa s  e sp ec ia le s  a p a r té  de la s  
de excursiôn  son la s  de v ia je  en grupo todo com prendido (GIT), la s  - 
de grupos afines y la s  de venta  en bloque p a ra  grupos afines. L as ta  
r ifa s  GIT ex isten  en 16 de los 17 grupos de ru ta s , siendo la  excepcîon 
e l de la s  ru ta s  lo ca le s  en e l O rien te  Medio; m ie n tra s  que la s  de gru
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pos afines ex isten  en 14 grupos de ru ta s , exceptuado tam bién  en e s ­
te  caso e l de la s  ru ta s  lo ca le s  en e l O rien te  M edio y, adem as, los 
de la s  ru ta s  lo ca le s  en A frica  y la s  ru ta s  lo ca les  en A m érica  del - -  
Sur.
11) Con re sp e c to  a la s  ta r ifa s  p a ra  ca rg a  a é re a  (*), tenem os 
que las  ta r if a s  m éd ias  m as  b a jas  p a ra  los envios de m enos de 45 ki 
los son la s  que se  ap lican  en los grupos de ru ta  de la  C onferencia  
de T rafico  n9 1 de la  I. A. T. A. ; p rin c ip a lm en te  en los dos grupos 
co rresp o n d ien tes  a la s  ru ta s  en tre  A m érica  del N orte  y A m érica  - -  
C en tra l-C a rib e , e n tre  A m érica  C e n tra l y e l C aribe  y den tro  de e s ­
ta s  dos reg io n es , y a la s  ru ta s  en tre  Canada, M éjico y E E . UU. E £ 
te  resu ltad ô  concuerda con la  conclusion p reced en ts  a c e rc a  de la s  - 
ta r ifa s  de p a sa je ro , aunque la s  ta r ifa s  de ca rg a  den tro  de A m érica  
del Sur en d is tan c ia s  de 250 y 500 k m s. son la s  m âs  a lta s  que se  ob 
serv an  en todos los g rupos de ru ta s  (dentro  de e sa  gam a de d is ta n ­
c ias) y la s  ta r ifa s  e s tim a d a s  en d is tan c ia s  m ay o res  figuran  en tre  la s  
m âs b a jas .
12) H asta d is ta n c ia s  de 2. 000 a 4. 000 km s. la s  ta r ifa s  m âs - 
a lta s  e s tim ad as  se  o b se rv a n  po r lo g en e ra l en los grupos c o rre sp o n  
d ien tes a la s  ru ta s  lo c a le s  en E uropa, a la s  ru ta s  en tre  E uropa  y 
e l O rien te  M edio y a la s  e n tre  E u ro p a /O rie n te  M edio y A sia M e ri­
dional y O rien ta l y e l Pacific©  M erid ional. En la s  ru ta s  so b re  e l 
A tlântico y el P ac ifico  a s i  com o en la s  de E u ro p a -O rien te  M edio y 
A frica  se  ap lican  la s  ta r i f a s  m âs e levadas en d is tan c ia s  de 8. 000 
k m s . , p rin c ip a lm en te  en e l A tlântico M erid ional y en e l Pacific©  - 
S ep ten trional y M edio. E s te  hecho se exp lica en gran  p a r te  p o r e l 
elevado num éro  de ta r if a s  p a ra  m e rc a n c ia s  e sp ec ifica s  que ex isten  
en las  ru ta s  tra n so c e â n ic a s  y que tienden a s e r  much© m âs b a jas  que 
la s  ta r ifa s  g én é ra le s  de c a rg a  équivalentes, a que se  re f ie re  e s te  es  
tudio.
13) P o r  lo que re s p e c ta  a envios en grandes can tidades, e l - 
a n â lis is  de los f le te s  m ed io s  p a ra  la  c a rg a  en g en e ra l d e m u es tra  una 
configuraciôn p râ c tic a m e n te  idén tica , x:omo puede a p re c ia rs e  s i  se  
com para  la  T abla n9 XVI con la  n2 XV. E l p o rcen ta je  de d ife ren c ia
(♦) v é a s e  T abla  nQ XV.
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e n tre  los p ro m ed io s e s tim ad o s de la s  dos ca teg o rias  de ta r ifa s  de 
ca rg a  p asa  de m âs  o m enos e l 17%, en un re c o rr id o  de los 250 km s. 
a l 29% à lo s  1. 000 km s, y a l 45% a los 8. 000 km s.
14) Lo m ism o  que la s  ta r ifa s  de p a sa je ro s , los f le te s  m âs ba- 
jos p a ra  la  c a rg a  en g en e ra l ap licab les  a envios de m âs  de 45 k ilos, 
tienden a s e r  re la tiv a m e n te  m âs reducidos que la  ta r ifa  n o rm a l en 
re c o rr id o s  la rg o s  que en re c o rr id o s  co rto s ,
15) La ta r ifa  m âs elevada p o r grupos en ru ta s  de d is tan c ia s  - 
has ta  2. 000 km s. se  s itu a  en tre  e l 12 y 21% m âs e levada que e l p ro ­
m edio m undial, m ie n tra s  que en d is tan c ias  de 4. 000 y 8. 000 km s. la  
d ife ren cia  puede lle g a r  h a s ta  e l 40%. De o tro  lado, la  ta r ifa  m âs ba­
ja  en cu a lq u ie r tipo de ru tâ s  es algunas v eces in fe r io r  a l prom edio  - -  
m undial en m âs de un 50%.
f) E l exceso  de capacidad  de bodegas. -
E l aum ento  de capacidad  que se  produjo con los re a c to re s  no 
fue uniform e p a ra  p a sa je  y ca rg a  sino que la  de e s ta  u ltim a  fue muy 
su p e rio r . La ind iv isib ilidad  de la  produccion con jun ta  de los aviones 
ha hecho n a c e r  un p ro b lem a  co m erc ia l de tra n scen d en c ia  (puesto que 
no todos los m ercad o s  tien en  la  m ism a entidad de dem anda p a ra  p a sa ­
je  que p a ra  ca rg a) dado e l c a r â c te r  de com plem entariedad  resp ec to  
a p a sa je ro s , que h a s ta  la  aparic ion  de los re a c to re s  tuvo la  ca rg a  por 
la  poca capacidad  de la s  bodegas, que obligaba a d e ja r  en t i e r r a  m er 
cancias e inc luso  equ ipa jes , cuando los aviones iban com ple tes. A 
p a r t i r  de en tonces, la  com plem entariedad  fue su stitu id a  p o r  una c a ­
pacidad d isponib le  en bodegas, que tienen sustan tiv idad  p rop ia  y que 
hace que en cada v ia je , inc lu so  con aviones llenos de p a sa je ro s , exi£ 
ta  capacidad d isponib le p a ra  carg a  en cantidades im p o rta n te s . De - 
o tro  lado, p a ra  f a c il i ta r  la  ca rg a  y es tib a  se o p era  con g randes con- * 
tenedores.que  p e rm ite n , como en E E . U U ., p ra c t ic a r  su  in tercam bio  
en tre  la s  com paftias tra n s p o r t is ta s ,  a s i  como la  p re p a ra c io n  de las 
expediciones en ta ie s  re c ip ie n ts  s p o r la s  p rop ias fâ b ric a s  o product© 
r e s  re m ite n te s .
Al com ienzo de la  época siguiente a la  que an a lizam o s, es de­
c ir ,  la  década de los aftos -70, la  in d u stria  n o r te a m e ric a n a  de fab ri 
caciôn de ae ro n av es  lan za  al m ercado  los BOEING 747 "JUM BO", - 
que com parado  con e l DOUGLAS D C -8/63 , cas i duplica su num éro de
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as ien to s , p e ro  a l m ism o tiem po tiene capacidad p a ra  tra n sp o r te  de 
30 toneladas de m ercan c ia  que represen t©  m âs del tr ip le  de la s  9, 2 
toneladas que ten ia  de capacidad aquel D C -8. . E s ta  produccion  con- 
junta va a ex p e rim en ta r  una reduccion  del 20% en e l coste  de la  - -  
TK O ., p e ro  dada la  d ificu ltad  que co m p o rta  la  o fe rta  conjunta de pa 
sa je  y c a rg a , com o se  ha indicado, e s te  avance tecnologico va a r e ­
p re se n ta r  un v e rd ad e ro  azote p rec isa m e n te  p a ra  aqu e llas  com pafiias 
tra n sp o r tis ta s  que im p u siero n  en e l m ercad o  ta le s  ae ro n av es, a r r a s  
trando a la s  dem âs a que h ic ie ra n  lo p rop io . En efecto , e s  la  com ­
pafiia PANAMERICAN, p io n era  en la  explotaciôn de e s te  aviôn JUM ­
BO, del que re a liz ô  una com pra m asiv a , adquiriendo una p r im e ra  se 
r ie  de 14 unidades en e l p rop io  e je rc ic io  1969-70, p a ra  lle g a r  a po- 
s e e r  hoy una flo ta de 30 un idades, la  que e s tâ  pasando p o r la  c r is is  
m âs aguda en que se  debate la  in d u s tr ia  y, cu rio sam en te , sus e je r -  
c ic ios econôm icos negatives com enzaron  p rec isam en te  en 1970, pM 
m e r  afio de em pleo del BOEING 747.
En PAN AMERICAN se  puede a p re c ia r  p e rfec tam en te  e l p rob le  
m a co m e rc ia l que es tam o s enunciando; en efecto, analizando sus — 
fac to res  de c a rg a  en e l u ltim o e je rc ic io  econôm ico de que se  conocen 
datos, 1973, se  o b se rv a  que consiguiô un fac to r de ca rg a  de p a sa je ro s  
de un 53, 9%, p e ro  e l global de toda la  ca rg a  co m erc ia l inclu idos pas^  
je ro s , no pasô  de l 46%, lo que ind ica , p o r com paraciôn , e l reducido  
aprovecham ien to  de la s  bodegas. E s te  fenôm eno no es  o rig in a l de 
ta l  com pafiia, ya que lo padecen todos los g randes tra n s p o r t is ta s  nor 
team erican o s , (AMERICAN AIRLINES, UNITED AIRLINES, EASTERN 
AIRLINEAS, DELTA AIRLINES, TRANS WORLD AIRLINES) que se 
hallan  e n tre  la s  diez g ran d es  com pafiias del mundo y cuyo s fa c to re s  
de carg a  se  d ife ren c ian  a l m enos en s ie te  puntos p o rcen tu a les , en - 
con tra  de l fa c to r  de ca rg a  global. Lo m ism o sucede a la s  com pafiias 
AIR CANADA y CANADIAN PACIFIC.
En E u ro p a  e l fenôm eno es c o n tra rio , siendo su p e r io r  en gene- • 
r a l  (excepciôn B. O. A. C . , secciôn  in te rco n tin en ta l de la  BRITISH - 
AIRWAYS, ya que B. E .A . ,  su  secciôn  europea, sigue la  ré g la  conü 
nental; son tam bién  excepciones: SWISSAIR, con 3, 8 puntos in fe rio r  
e l fac to r de c a rg a  g lobal a l de p a sa je ro s  e IBERIA, que en 1973 p re  
sentaba un fa c to r  de p a sa je ro s  del 56, 5% con tra  e l global de ca rg a  
de sôlo e l 48, 6%); aunque e l trâ fic o  nacional p ud iera  ju s tif ic a r  p a rte  
de la  d ife re n c ia  ya que, en g en era l, se  o b serv a  que todas la s  com pa­
fiias con trâ f ic o  dom éstico  im portan te , como las  com pafiias n o r te a -  
m erican as  y can ad ien ses c itad as , padecen e l m ism o fenôm eno, sin
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em bargo, e l peso  de la  red  d o m estica  espafiola en conjunto c a re c e  - 
de entidad pues no lleg a  a r e p re s e n ta r  e l 21% en té rm in o s  de to n e la ­
das /k ilo m è tre s  o frec id as , p o r lo que hay que b u sc a r  la  ju stificac io n  
en e l tra fic o  transatlan tic©  que re p ré se n ta  m as del 50% d e l to ta l de 
la s  TKO. p roducidas p o r la  com pafiia espafiola, d u ran te  su  e je rc ic io  
1972-73.
En efecto , los fa c to re s  de ca rg a  d eT tra fico  nac io n a l espafiol 
fueron de l 65, 6% p a ra  p a s a je ro s  y del 58, 5% p a ra  e l global, en tanto 
que e l transa tlan tic©  alcanzo  e l 51% p a ra  p asa je s  y e l 42, 8% p a ra  la 
ca rg a  global to ta l. E sto  in d ica  que, efectivam ente, e s  en lo s  g ra n ­
des re a c to re s  tra n sa tla n tic o s  en donde la  capacidad  de ca rg a  o fre c i-  
da e s ta  solo en pequefla p a r te  aprovechada lo que, s in  duda, se  ju s ­
tif ie s  porque la  c la se  de in te rc am b io s  co m erc ia le s  que E spafia p ra c  
tic a  con H isp an o am érica  no sop o rtan  e l fle te a é re o  que - a  p e s a r  de 
todas la s  red u ccio n es consecuencia  de los " c o - r a te s " -  sigue s ie n ­
do inadecuado p a ra  p ro d u cto s ag rico la s , que constituyen  b asicam en te  
la s  im p o rtac io n es  espafio las p ro ced en tes  de A m érica  L atina , a s i  co­
mo la s  m aquinas - h e r ra m ie n ta s , e n tre  o tro s  p roductos de e x p o rta - 
cion espafto les, tam poco se  tra s la d a n  p o r v ia a é re a . Con lo s  lib ro s  
y  re v is ta s  se  v ienen aplicando ta r ifa s  e sp ec ia le s , p e ro  aun no r e v is - 
ten  es to s  envios im p o rtan c ia  como p a ra  a b so rb e r  sino una m in im a - 
p a rte  de la  capacidad  d isponib le , que no es solo la  que o fre  ce la  com 
paflia espafiola, sino sum ada a la  -que cada pafs h isp an o -am erican o  
re a liz a  a tra v é s  de su com pafiia nacional; a s i, ope ra n  tra f ic o  t r a n s ^  
lantico con E spafia la s  Im eas a é re a s  de A rgentina, B ra s il ,  Colom bia, 
Chile, Cuba, P u e rto  R ico (U .S .A .) , M éjico y V enezuela.
Los p roductos te x tile s , sin  duda soportan  e l fle te  a é re o , a s i  - 
como la  in d u s tr ia  del calzado , constituyendo am bas in d u s tr ia s  los - 
p rin c ip a le s  c lien te s  en e l co m erc io  de exportaciôn  de E spafia a - -  
E E . UU. p o r v ia  a é re a , cuyos se rv ic io s  s i son u tiliz ad o s  ih tensam en  
te ; p ero  lam entablem ent©  e l  fle te  del re to rn o  c a re c e  de en tidad, p o r • 
e l dominio c o m e rc ia l que la s  com pafiias n o r te a m e ric a n a s  e je rc en  so 
b re  la  in d u s tr ia  de p roductos de exportaciôn de su  p a is  a tra v é s  de la  
enorm e re d  de co m erc ia lizac iô n  de que disponen.
E s te  tem a  ha sido tan  p ro fusam ente  expuesto p o r c o n s titu ir  en 
n u estro  c r i te r io  una de la s  cau sas  fundam entales de la  c r i s i s  que 
desde la  in ic iac iôn  de la  década ac tua l vienen padeciendo la s  com pa 
flias de tra n sp o r te  aé re o ; e l exceso  de capacidad p a ra  c a rg a  que^ 
como hem os indicado, es m uy im portan te  en e l caso  de l tra n sp o rte  
transatlan tic©  en que se  em plean  los aviones m âs p ro d u c tiv e s .
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g) U nas Im eas fina les  p a ra  c e r r a r  e l tem a de la s  T a rifa s . -
E n una re c ie n te  C onferencia so b re  e l tem a que se  ce leb ro  en 
la  Ciudad de M éjico  a fina les del aflo 1974 se  m anejaron  los s ig u ien ­
te  s datos, que re f le ja n  la  s ituacion  ta r if a r ia  que hem os venido glo- 
sando:
En 1952 un p asa je  a é reo  en c la se  econom ica L o n d re s -M on trea l 
v alia  $ 477. -
En 1952 un p asa je  aé reo  en c la se  econom ica L ondres-N ueva 
York v a lia  $ 486. -
Hoy v a le  e l p r im e r  p asa je  citado $ 386 y e l segundo $ 353. -
D u ran te  e s te  periodo  hubo la s  sigu ien tes  v a riac io n es  de p r e - -  
cios y s a la r ie s :
Los p re c io s  a l p o r  m enor se  in c rem en ta ro n  en E E . UU. 158%.
Los p re c io s  a l p o r m enor se  in c rem en ta ro n  en Canadâ 155%.
Los p re c io s  a l p o r  m enor se in crem en ta ro n  en G B retafla 212%.
E l s a la r ie  m edio  anual de un tra b a ja d o r  ha v a riad o  as i:
En 1952 en E E . UU. e r a  $ 3. 000 y hoy es  $ 10. 000
En 1952 en C anadâ e ra  $ 1. 760 y hoy es  $ 9. 200
E n 1952 en G. B retafla  e ra  £ 469 y hoy es  £ 2. 100
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D) RESULTADOS ECONOMICOS DE LA EXPLOTACION 
D E L  TRANSPORTE AEREO
Bajo e s te  cap itu le  se van a e s tu d ia r  la s  tendencias  de la  econo 
m ia  de la  in d u s tr ia  que se  re fle ja  en sus cuen tas de explotaciôn, que 
vam os a p re s e n ta r  consolidadas p a ra  la  to talidad  de la s  e m p re sa s  - 
que explotan lin eas  re g u la re s  en cada uno de los p a ise s  m iem b ro s de 
la  O .A .C .I .  Deben c o n s id e ra rse , p o r ta n te ,  como v a lo re s  p ro m e­
dios que com o ta ie s  pueden p re se n ta r  g randes d ife re n c ia s  re sp ec to  
a e llos lo s  de la s  d is tin ta s  com pafiias que han se rv id o  p a ra  in te g ra r-  
lo s; a s i en e l e je rc ic io  1972 las  lin eas  a é re a s  conjuntam ente p r e - -  
sen ta ron  un su p e ra v it de explotaciôn m edio del 3, 5% de su s  in g re so s , 
pero , to m adas a is lad am en te , la  te r c e ra  p a rte  de la s  com pafiias in(ü 
vidualm ente su fr ie ro n  p é rd id as  en sus explo taciones, o tro  te rc io  con 
siguiô c e r r a r  con supe ra v it  de h as ta  un 6% sus cuen tas de ex p lo ta --  
ciôn y e l  te rc io  re s ta n te  p resen tô  su p erav it en cuan tia  su p e rio r  a l 6% 
de sus in g re so s .
Como en todos e s to s  tra b a jo s  en que se  m anejan s e r ie s  h is tô -  
r ic a s , se  hallan  exclu idas las com pafiias ru sa  y china en razôn  a la 
rec ien te  in co rp o rac iô n  de sus G obiernos a la  O rganizaciôn  de A via- 
ciôn C iv il In te rn ac io n a l. Tam bién hay que h a c e r  la  observaciôn , - 
re sp ec to  a e s ta s  s e r ie s ,  de la s  posib les  im p rec is io n e s  que puede o ri 
g inar de un lado, la  devaluaciôn en un 10% de la  valu ta  n o r te a m e ric a  
na en F e b re ro  de 1973 y de o tro , la s  fluctuaciones de cam bio de o tra s  
valu tas de la s  que en tran  a fo rm ar p a rte  del estudio , p e ro , como en 
o tra s  e s ta d is t ic a s  in te rn ac io n a les , ré su lta  p re fe r ib le  u t i l iz a r  como 
v a lu ta -p a trô n  e l d ô la r  porque, h as ta  hace poco, ha sido  m as e s tab le  
en su cam bio que cu a lq u ie ra  o tra  valu ta , p r e s entando adem âs la  venta 
ja  de que la s  e s ta d is t ic a s  de la  O. A. C .I . han sido fo rm u lad as tra d i-  
cionalm ente en d ô la re s , moneda que ha sido tam bién  em pleada como . 
v a lu ta -p a trô n  p o r la s  lih eas  a é re a s  p a ra  el câlculo  de sus ta r ifa s  - -  
h as ta  hace un p a r  de afios; desde entonces se e s tâ  tra ta n d o  de s u s t i­
tu ir  po r una unidad de cuenta o v a lu ta -p a trô n  p ro p ia  a la  que poder 
r e f e r i r  todas la s  dem âs en que se publican ta r ifa s  p o r cada una de 
la s  com pafiias. De aqui que los datos de 1972 y 1973 que vam os a 
m an e ja r se  deban c o n s id e ra r  como p ro v is io n a les .
Una u ltim a  observaciôn ; en los datos econôm icos que se van a 
u til iz a r  ^un no se  reco g e  la incidencia que ha tenido p a ra  la  in d u stria
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que nos ocupa e l encarec im ien to  del p e tro leo  y su s  deriv ad o s  (uno - 
de los cu a les , e l keroseno , constituye e l p roducto  en e rg é tico  que - -  
consum en lo s  re a c to re s )  ya que la  c r i s i s .com enzo en e l u ltim o  t r i ­
m e s tre  de 1973, u ltim o afio recogido  en la s  s e r ie s  crono log icas que 
vam os a m an e ja r. H abrâ que e s p e ra r  a conocer lo s  datos estad isH  
cos de 1974 p a ra  que se  pueda r e f le ja r  to ta lm en te  en los c o s te s . — 
Anâloga observaciôn  cabe h a c e r  so b re  la  re p e rc u s iô n  que en la s  t a ­
r ifa s  vaya a te n e r  dicho en carec im ien to , p o r e l d e s fa se  que tuvo so ­
b re  la  fecha en que se  com enzô a a b so rb e r  p o r  la  in d u s tr ia  e l m ayor 
coste d e l keroseno ; de aqui que 1973 y 1974 sean  afios de re a ju s te  - 
p o r la  inestab ilid ad  de p rec io s  y de ta r ifa s  en que se  han d e s a rro lla  
do.
En cada uno de los capitu los co rre sp o n d ie n te s  hem os definido 
los d is tin to s  conceptos que in teg ran  la  cuenta de explo taciôn  de la  in 
dus tr ia  de tra n sp o rte  aé reo ; no obstan te , co n s id e ro  n e c e sa rio  in s is  
t i r  en que lo s  re su ltad o s  econôm icos de la  exp lo taciôn  que se  van a 
p re se n ta r , no incluyen aquellas p a r tid a s  que en e l s is te m a  de com - 
p ilaciôn  que sigue la  O. A. C .I . se co n sid e ran  com o ajenos a aquélla. 
R ecordem os que se t r a ta  de los s ig u ien tes  concep tos:
-  R e tirad a  de prop iedades y equipo u sad o s.
- Subvenciones y subsid ios gubernativos.
- In g reso s  o ayudas de o a com pafiias a filiad a s , po r com pen- 
saciôn de p é rd id as  u o tra  cualqu ier finalidad.
- In te re s e s  de financiaciôn, am o rtizac iô n  de p r im a s  y dem âs 
ca rg as  f in a n c ie ra s , exceptuadas la s  a m o rtizac io n es  de deudas, por 
no s e r  c o s te s .
- O tros conceptos ajenos a la  explotaciôn, com o dividendos de 
in v ers io n es  fin an c ie ra s  (excepte s i p roceden  de corhpafiias a filiad as, 
que van en su  p rop io  capitu le); p é rd id as  o b én éfic iés  deriv ad o s de la  
co m p ra  y venta de: sa ldos ex p o rtab les , v a lu ta s  e x tra n je ra s , v a ­
lo re s  en c a r te ra  y, en g eneral, cu a lq u ie r p a r tid a  a jena  a la  exp lo ta­
ciôn.
- Im puestos so b re  la  re n ta  o b énéfic iés  e m p re s a r ia le s .
Todos los a n te r io re s  conceptos fo rm  an p a r te  de la  cuenta de 
p é rd id a s  y G anancias de la  in d u s tr ia  p e ro , p o r  la  O. A. C . I . , r e c o r ­
dem os que no se co n sid é ra  que afectan  a la  explo taciôn  p rin c ip a l s i ­
no que son ajenos a l trâ fico  a é reo . De aqui que la  ren tab ilid ad  o -
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supera v it  de explotaciôn d eb ie ra  s e r  su fic ien te  p a ra  c u b r ir  los s i - -  
guientes conceptos:
1) C oste  de financiam iento: in te re s e s  so b re  re c u rs o s  ajenos 
y dividendos.
2) F ondes de p rev isiô n  p a ra  fluctuaciôn de cam bios de moneda 
e x tra n je ra , deudores dudosos, c a r te ra  de v a lo re s , e tc .
3) R é se rv a s  p a ra  nue va s in v e rs io n es ; lég a le s  y e s ta tu ta r ia s .
4) P a rtic ip ac io n e s  en bénéfic iés  p rec ep tiv a s  p o r e s ta tu to s  u 
p rd en an zas  la b o ra le s .
5) Im puestos so b re  la  re n ta  o beneficio  e m p re sa r ia l .
P o s te r io rm e n te  tend rem os oportunidad de v o lv er so b re  e s te  te 
m a p a ra  ju s tif ic a r  m ediante una supuesta  d is tr ib u c iô n  de bénéfic iés 
e n tre  los d is tin to s  p a rtic ip e s  indicados, que la  C. A. B. n o r te a m e ri­
cana estuvo a c e rtad a  a l e s tim a r  en un 10, 5% e l m arg en  de ex p lo ta -- 
ciôn razo n ab le  que la  in d u s tr ia  d eb ie ra  a lc a n z a r . E s te  m argen  o - -  
ren tab ilid ad  de la  explotaciôn, rec ien tem en te  e l D ire c to r  G eneral de 
la  I. A. T. A. ( * ) lo ha es tab lec ido  en un 12, 5%, s i bien con el c a râ c  
t e r  de objetivo g en era l que p o r fa se s  su ces iv as  d eb e ria  lle g a r  a a l ­
ca n z a r  la  in d u str ia , m edian te  su es tab lec im ien to  p o r  ru ta s  y Im eas.
a) A n â lis is  de los periodos 1951/1962 y 1963 /1973 .-
D eterm inado  p ro v is io n a l y cuan tita tivam en te  e l  po rcen ta je  r a ­
zonable de la  ren tab ilid ad  de la  in d u s tria , vam os a a n a liz a r  en que 
m edida se  ha aproxim ado e s ta  a l objetivo fin an c ie ro  indicado, a cu ­
yo fin p re sen ta m o s  los C uadros n u m éro s 18 y 19, que contienen los 
re su lta d o s  econôm icos de explotaciôn de la  in d u s tr ia  p a ra  e l periodo 
1951/1973.
Se pueden d is tin g u ir  dos periodos p e rfec tam en te  d iferenciados: 
e l p r im e ro , que se  h a lla  recogido  en e l C uadro n9 18, com prende - -  
desde 1951 a 1962 y se  c a ra c te r iz a  po r e l signo ne gativo que acom pa 
fia a l m arg en  econôm ico de la  explotaciôn de lo s  s e rv ic io s  in te rn a - -
( *) "Los objetivos de la  in d u s tr ia " . - In form e anual a la  XXX Reu 
niôn Anual de la  I. A. T. A . , pâgina 27. -
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cionales; en efecto , duran te  e s te  la rg o  lapso  de tiem po la  nota d ife - 
re n c ia l de l tra fic o  in te rn ac io n a l es la  in su fic ien c ia  de m argen , en 
can tidades v a r ia b le s , con un m axim o en 1961 de 166 m illones y un 
m m im o en 1956 de dos m illones.
In v ersam en te , y con la  unica excepcion del e je rc ic io  1957, e l 
tra fico  nac ional acusa  signo positivo , aunque s in  una tendencia cuan- 
tita tiv a  dada; a s i, de 106 m illones de su p e rav it en e l afto 1955, dos - 
afios después p ré se n ta  un défic it de once m illo n es p a ra  p a s a r  los afios 
sigu ien tes  a un su p erâv it de 98 m illones y 151 m illo n es , m axim o del 
periodo que se  da en 1959, como un buen augurio  de lo que la  in d u s- 
t r i a  podia e s p e ra r  de los aviones re à c to re s  que, com o habiam os indi 
cado, habian com enzado a o p e ra r  en E E .U U . en 1958.
Los re su ltad o s  globales duran te  e l periodo  que analizam os, a eu 
s an m ay o ria  de signes p o sitiv es , s i  bien en p o rcen ta je  exiguo, ya que 
e l m axim e m argen  no p asa  del 2, 6%, en 1955. A dem as los m ârg en es  
de signo negative son de m en er entidad, s i  se  excep tua 1961 en que se 
produjo e l d éfic it m as im portan te  con 118 m illo n es , s u p e rio r  a l 2% de 
lo s  in g re so s ; fue la  consecuencia  del g ran  d éfic it in te rn ac io n a l provo 
cado po r in co rp o rac io n  de gran  num éro  de re à c to re s  que se produjo 
en dicho afio, originando un fu e rte  exceso  de o fe rta .
E l periodo  se e ie r r a  con un im p o rtan te  su p e râ v it global que la  
in d u str ia  obtuvo e l aflo 1962 y que alcanzô  los 97 m illo n es.
E s cu rio so  o b se rv e r  que es to s  re su lta d o s  m arcad am en te  d ispa 
r e s ,  de los se rv ic io s  nac ionales e in te rn a c io n a le s , se  dan con la  in ­
v e rsa  s itu ac iô n  derivada  del m enor fa c to r  de ocupacion que duran te  
todo e l periodo  m antiene e l tra fic o  nacional, que es e l que acusa  un 
m argen  po sitiv o . Las cau sas  se ra n  an a lizad as  a l t r a t a r  de los co stes  
e in g re so s  p o r  T. K. R . , ya que de la  tendencia  de e llo s  depende e l - 
m argen  que aqui e s tâm es  analizando.
E l segundo periodo, cuyos datos reco g e  e l C uadro n9 19, com - 
prende desde 1963 a l u ltim o e je rc ic io  c e rra d o  p o r la  in d u s tr ia  con 
datos conocidos en e s ta  fecha, 1973 y de cuyo a n â lis is  se pueden ex- 
t r a e r  los s ig u ien tes  hechos:
D esap arece  e l signo negative de los s e rv ic io s  de tra fic o  in te r ­
nac ionales, que acompaflô a todo e l periodo  a n te r io r ,  llegando e lm a r  
gen duran te  é s te  a a lcan za r un su p erâv it en 1965 del 6, 73% de los in -
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g re so s . En e l tra fico  co rresp o n d ien te  a los s e rv ic io s  nacionales, - 
continua e l m argen  positivo  que lie  go a a lc a n z a r  en 1966 una rentaM  
lidad del 13, 07% so b re  la  c ifra  de in g re so s .
D entro  de los se rv ic io s  n ac io n a les  se  dan dos tendencias r e s ­
pecte  a su ren tab ilid ad ; en e l subperiodo  1963-1966 la  ren tab ilidad  
p ré se n ta  una tendencia de c rec im ien to  que se en laza, llegando h asta  
1961; en tre  am bas fechas ex trem as  e l m argen  asc iende  desde e ? - -  
1, 6% al 13, 07% m encionado. En e l subperiodo p o s te r io r  e l m argen  
va decreciendo  en p o rc en ta je s  o sc ilan te s  p a ra  a lc a n z a r  e l 5, 2% en 
1972, u ltim o aflo de que se  poseen  datos independientes p o r c lase  de 
se rv ic io s , como se e s ta  analizando. Los fa c to re s  de c a rg a  (relacion  
en tre  dem anda y o ferta ) no ban seguido la  m ism a  ley, s i bien ha con 
tinuado la  su p erio rid ad  cu an tita tiv a  de los se rv ic io s  in te rn ac io n a les, 
que ya se  o b se rv a ra  d u ran te  e l periodo  a n te r io r . Como en dicho pe 
riodo , tam bién  se o b se rv a  en é s te  la  m ayor im p o rtan c ia  cuan tita tiva 
de las operac iones re a liz a d a s  en se rv ic io s  n ac ionales, a s i  como la  
m ayor ren tab ilidad  en té rm in o s  re la tiv e s , que no so lo  en abso lû tes, 
a p e sa r  de sus m en o res  fa c to re s  de c a rg a .
A p a r t i r  del aflo 1960 en que ya se p roduce un te rc io  de la o fe r 
ta  m undial de tra n sp o rte  aé reo  en aviones r e à c to re s , se  in ic ia  un de 
te r io ro  de l fac to r de ca rg a , consecuencia  del exceso  de capacidad -
que la  in troduccion  de e s to s  aviones va generando; p e r a c u a t r o ----
afios después, m erced  a la  po litica  de ta r ifa s  seguida p o r la  indus- -  
t r ia ,  la  dem anda po tencia l incen tivada p o r ta r ifa s  p rom ociona les ya 
ha reaccionado  y com o lo s  nuevos av iones, dada su m ay o r p roducti- 
vidad, alcanzan  e l punto c rftico  de explotacion con m en o res  fac to re s  
de ocupacion, duran te  e l trien io  1965-1967 en que la  rea c to riz ac io n  
ya re p re se n ta b a  del 72 a l 80% de la  produccion  to tal, se  a lcanzan  las  
m ayores ren tab ilid ad es  de la  in d u s tr ia  (ello a p e s a r  de que los ind i- 
cados fac to re s  de ocupacion o sc ila ro n  en tre  e l 50, 7% y e l 52, 9%, 
-nos re fe r im o s  a l tra f ic o  global- cuando h a s ta  la  aparic io n  de los • 
re à c to re s  nunca habia descendido del 57% y superando  e l 60% v a rio s  
afios).
La ren tab ilid ad  global de la  in d u s tr ia , pues, a lcanzo  la s  m ayo 
r e s  co tas duran te  e l tr ie n io  que se  acaba de c ita r , correspond iendo  
a l aflo 1966 e l " ré c o rd "  a l a lc a n z a r  e l 9,45%; p ero  hay que o b se rv a r  
que aûn no se  ha llegado al tipo de ren tab ilid ad  que la  C. A B. n o r te -  
am erican a  co n sid é ra  razonab le  y que, reco rd am o s , es  del 10, 5%. - 
Vamos -a r e a l iz a r  una d istrib u c iô n  h ipo té tica  del su p e râv it de e s te  -
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afio p a ra  poder co m p ro b ar e l fundam ento de la  te s is  am erican a , re s  
pecto  a la  ren tab ilid ad  de e s ta  in d u s tr ia .
E l su p e râv it p a ra  1966 fue de 1. 025 m illo n es de d o la re s , con 
los que h ab ria  que h a c e r  fren te  a la s  s ig u ien tes  obligaciones m édias 
su p u estas  que no se  hallan  inc lu idas e n tre  lo s  g asto s de explotacion 
de la  in d u stria :
 ^ M illones $
- In te re se s  a l 8% sobre  la s  deudas a la rg o
plazo que e ra n  en dicho aflo $ 5. 363 m illo n es  . . . 429. -
- D ividende de l 10% al c a p i t a l .......................  1 5 1 .-
- P a rtic ip a c io n e s : Consejo y  P e rso n a l, 6%
del s u p e r â v i t ....................................... -.................;   63, -
-  Fondo de p rev is io n  p a ra  fa llid o s  y quebran
to  m oneda e x tra n je ra ; 1% so b re  ac tiv e  c ircu la n te  38. -
- R ese rv a  Legal: 10% del su p e râv it, m enos 
in te re se s , im puestos y p a rtic ip a c iô n  p e rso n a l . . .  3 5 ,-
-  Im puesto  so b re  ren ta : 36% so b re  su p erâv it,
m enos p a rtic ip ac iô n  P e rso n a l y m enos in te re s e s  199, -
-  R ese rv a  v o lu n ta ria  o p a ra  in v e rs io n es  con 
exencion de im p u esto s  (que aqui no hem os aplicado):
8% so b re  r é s e rv a s  y su p erâv it de c a p i t a l ................  130. -
Sum a $ 1 .0 4 5 , -
Com o ese  aflo lo s  co stes  fueron $ 9.819 m illones, cuyo - -  
10, 5% s e r ia n  $ 1 .0 4 0 ,  - m illo n es, queda probada la  insu fic iencia  
de l su p e râ v it del e je rc ic io  1966 puesto  que solo  alcanzo  la  c if ra  in - 
dicada m âs  a r r ib a  = $ 1.025 m illo n es, a s i  como la  c o r re c ta  a p re -  
c iacion  de la  C. A. B. am erican a .
La tendencia  de la  ren tab ilid ad  global o m arg en  de explotacion, 
du ran te  e l  periodo  que analizam os, 1963-1973, fue c rec ie n te  d u ran ­
te e l p r im e r  tr ie n io  p a ra  a lc a n z a r  e l m âxim o re la tiv e  en 1965, con 
un 9,49%; d e c rec ien te  duran te  e l tr ien io  s ig u ien te , 1966-1968 p a ra , 
después de una leve re cu p e ra c io n  en 1969, c a e r  po r debajo del 3% 
en 1970, e l 3, 03% en 1971 y un 3, 5% en 1972.
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En e l afio 1966 fue la  unica ocasion  en que la  ren tab ilidad  supe 
ro  los m il m illo n es de d o la res  ya que, aunque en la  fecha de re d a c -  
t a r  e s te  tra b a jo  no se conocen aun los re su ltad o s  fina les  del e je r c i ­
cio 1974, se puede a n tic ip a r que p a s a ra  a la  h is to r ia  como uno de - 
los p eo res  de la  aviacion m undial, siendo  lo m as p robab le  que la  - -  
ren tab ilid ad  consolidada de la  in d u s tr ia  haya sido negativa, ya que 
la  recu p erac io n  del increm en to  del co ste  del p e tro leo  a tra v e s  de la s  
ta r ifa s  fue con d esfase , dada la  len titud  que im pone a la  in d u s tr ia  la s  
negociaciones que ban de r e a l iz a r s e  en tre  com pafiias, p a ra  la  adop- 
cion de acuerdos en m a te r ia  ta r if a r ia .  E l D ire c to r  de la  I. A. T. A. 
(*) es tim ab a  en una c if ra  de 700 a 800 m illones de d o la re s  la  can- 
tidad  que h ab râ  tenido que a b so rb e r  la  in d u s tr ia  en tre  A bril de 1973 
y  Agosto de 1974, p o r consecuencia  de la  esca lad a  de p rec io s  del - -  
com bustib le . E l m ism o a firm ab a  en su Inform e A nual a la  A saih- 
b lea  u ltim am ente  ce leb rad a , que e s  fac to r que se  desconoce la  in - -  
fluencia c r i t ic a  que ten d ra  en la  ren tab ilid ad  fu tu ra  de la  in d u stria  
la s  inev itab les  re p e rc u s io n es  so b re  la s  ta r ifa s  ; ello  va a depender 
de la  e la s tic id ad  de la  dem anda en la s  d is tin ta s  m otivaciones de los 
v ia  je  s a é reo s  y, n a tu ra lm en te , de la  reacc io n  re sp e c to  a sus ta r ifa s  
de los s e rv ic io s  su stitu tiv o s  de e s te  m edio de tra n sp o r te .
La ren tab ilid ad  de la  in d u s tr ia  tam bién  se ha v isto  profundam en 
te  afectada, dado su c a râ c te r  in te rn ac io n a l, po r la  inestab ilid ad  del 
s is te m a  m o n etario  m undial puesto  que los in g re so s  y co s te s  re a le s  - 
pueden s e r  m uy d is tin to s  de los que en rég im en  p rev is io n a l se hayan 
estim ado  en e l m om ento de n eg o c ia r la s  ta r ifa s , m ediante los o po r- 
tunos acu erd o s  en e l seno de la  I. A. T. A. en tre  la s  com pafiias a é - -  
r e a s .  P o r  e s ta  razon  se e s ta  estudiando p o r la  A sociacion  desde ha 
ce tiem po la  adopciôn de su p rop ia  va lu ta  o unidad de cuenta que, a 
m an era  de los derechos e sp ec ia le s  de g iro , s irv a  p a ra  r e f e r i r  a e lla  
todas la s  valu tas  n ac io n ales . No obstan te , e l p rob lem a no es nuevo 
p a ra  los o p erad o res  europeos y n o rte am e rica n o s  del A tlântico Sur, 
que ya vienen soportando las  consecuencias que p a ra  sus recaudacio  
nés tra n s fe r ib le s  se  de r i  van de la  in estab ilid ad  m o n e ta ria  que desde 
hace tan tos afios soportan  cas i todos los p a ise s  de A m érica  del Sur, 
dada la  d ife ren c ia  ex is tan te  en tre  e l m om ento en que venden sus b i-  
lle te s  y aquél en que lo han cobrado ih teg ram en te . En efecto, p o r e l
(*) La s ituaciôn  de la  in d u stria  de l tra n sp o rte  aé reo ; Knut H am -- 
m arsk jô ld . D ire c to r  G eneral de la  I. A. T. A. - Inform e p ré sen ta  
do a la  XXX Junta G enera l Nual, M ontrai, 18/20 S ep tiem bre de 
1974 .-
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conocido fenom eno in flac io n is ta  que desde hace afios padecen, e l pu­
blico adquiere  an tic ipadam ente b ien es y se rv ic io s  p a ra  p ro te g e rse  
de las subidas de p rec io s ; adem as p re f ie re n  co m p ra r a c réd ite , p o r 
que a s i pagaran  con d inero  de m en o r poder adquisitivo.
L as com pafiias, p a ra  d e fen d erse  co n tra  e s ta  tendencia , cotizan 
sus se rv ic io s  en valu ta  b a s ic a  (d o la res) aplicando e l cam bio vigente 
en el m om ento de in ic ia rs e  e l v ia je , con lo que evitan  e l efecto  d e r i-  
vado de la s  devaluaciones ex is tan te s  en tre  e l m om ento de c o n tra ta r  
y e l de fa c ilita r  e l s e rv ic io ; p ero  lo que no pueden e v ita r  s i no es co 
brando un fu erte  in te ré s  que en ca rece  aun m as el s e rv ic io , es la  d i­
feren c ia  de cam bio ré su lta n te  e n tre  e l m om ento de p r e s ta r  é s te  y e l 
en que van consiguiendo la s  cuotas de los c réd ito s  que han tenido que 
fa c ilita r  p a ra  financiam ien to  de la s  ven tas de p a sa je s .
P asam o s a e s tu d ia r  a continuacion o tro  aspecto  del tem a, a sa  
b e r , la  ren tab ilid ad  neta  ré su lta n te  de su m ar a lg eb ra icam en te  a la 
ren tab ilidad  p u ra  de la  exp lo tacion , aquellas  p a rtid a s  que se  con traen  
en la cuenta de P é rd id a s  y  G anancias como resu ltad o  de tra n sa c c io -  
nes p a trim o n ia les  a jenas a aquélla  o de d is tin ta  n a tu ra lez a  ta ie s  co ­
mo: las  p érd id as  o benefic ios p roducidos en las  ventas de equipo y 
o tra s  inm ov ilizaciones, la s  subvenciones, dividendes de in v ers io n es  
fin an c iè res , quebran tos o benefic io s  p o r  d ife ren c ias  de cam bio d e r i-  
vadas de la s  o p erac io n es  en m oneda e x tra n je ra  y la  m âs im p o rta n ­
te  y sign ifica tive , eu a l son lo s in te re s e s  de financiam iento  de toda - 
c la se  de in v e rs io n es  de la  in d u s tr ia , o de los re c u rs o s  ajenos em plea 
dos y, p o r  u ltim o, los im p u esto s  so b re  la  re n ta  e m p re sa r ia l .
E s te  concepto de re n tab ilid ad  n e ta  rè f le ja r ia  los beneficios exis 
ten tes  p a ra  d is tr ib u ir  e n tre  a cc io n is ta s , después de d o ta r  la s  r é s e r ­
vas so c ia le s  y la s  p a rtic ip a c io n es  que e s ta tu a riam e n te  o a v irtu d  de 
p recep to  lab o ra l fueran  ex ig ib les eh cada sociedad . P u es  bien, g lo b ^  
m ente la  in d u str ia  ha obtenido d u ran te  e l 2S periodo que hem os expues 
to (1963 -  1973, ya  que d e l p r im e  ro  no ex isten  datos e s ta d is tic o s) , una 
ren tab ilidad  neta  que, con excepcion de 1963, h ab ria  p e rm itid o  re m u - 
n e ra r  a l  cap ita l con m âs de un 10% de sus apo rtac io n es  nom inales, - -  
h as ta  1969. No sucede a s i  desde 1970, en que la  re n ta  ne ta  ya no 11e- 
ga a a lc an za r  dicho p o rcen ta je  del cap ita l so c ia l. Hay que te n e r  p r é ­
sente que los r e c u rs o s  de o rigen  c a p ita lis te  desde 1969 no llegan  a r e  
p re s e n te r  e l 10% de la s  in v e rs io n es , segun podrem os v e r  en e l c ap i­
tu le  de financiaciôn de la  in d u s tr ia .
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La m axim a re n ta  n e ta  se  dio en 1966 alcanzando el 6, 20% de 
los in g re so s  del m ism o aflo que, a su vez, m arca  la  Im ea de cam bio 
de tendencia en la  ren tab ilid ad  neta ; en efecto desde 1963 constituyen 
la s  ta sa s  de ren tab ilid ad  una s e r ie  de p o rcen ta jes  c re c ie n te s , que 
culm inan en aquél, p a ra  e m p e z a r  a d e c re c e r  hasta  h a c e rse  nulas en 
1970. En 1971 fue del 0, 7% y en 1972 del 1%. No se tiene datos p o s- 
te r io re s .
b) Localizacion  de la  ren tab ilid ad . -
Como estam o s p resen tan d o  datos globales de la in d u stria  mun 
d ia l del tra n sp o r te  aé reo , in te re s a  conocer como se d istribuye  en tre  
la s  d is tin tas  reg iones la  ren tab ilid ad  econom ica de e s ta  in d u s tr ia , - 
porque nos va a s e rv ir  p a ra  e n c o n tra r  una justificacion  de la  n a tu ra  
leza  ju rid ica , p riv ad a  o pub lica , de la  titu la rid ad  p a trim o n ia l de la s  
em p resas , segun sea  e l g rado  de ren tab ilid ad  de sus explo taciones. 
P a ra  ello  en e l Cuadro n9 20 se  han recogido los datos co rresp o n d ien  
te s  a la  d istrib u ciô n  g eo g ra fica  de lo s  in g re so s , gastos y re su ltad o s  
de la explotaciôn.
ESTIMACION^DE LOS INGRESOS Y GASTOS TOTALES DE EXPLOTACION 
POR REGION DE MATRICULACION DE LAS LINE AS AEREAS -  1972
CUADRO 20
Region 
m atriculacion  
de la  
l6 e a  aérea
Ingresos de 
explotaciôn
G astos de 
explotacion
Resultados de 
explotacion
M illones
de
dolares
E .U .A .
P orcentaje  
d el total 
mundial
M illones
de
d ôlares
E .U .A .
Porcentaje 
del total 
mundial
M illones
de
dôlares
E .U .A .
Como p or­
centaje de 
lo s in g re­
so s de ex ­
plotaciôn
A frica
Asia y  P a c ff ic o ^
709 
2 .370
3.1%  
10. 3%
721 
2. 340
3. 2% 
10. 5%
-12
30
-1 .7%
1.3%
E u rop e^ 6.327 27.4% 6.181 27.8% 146 2.3%
Oriente Medio 476 2,1% 455 2.1% 21 4.4%
Am érica d el Norte 12.158 52. 8% 11.561 52. 1% 597 4.9%
Am erica Latina y  
Caribe 990 4 . 2% 966 4.3% 24 2.4%
Todo e l mundo 23.030 100. 0% 22. 224 100.0% 806 3.5%
2 /  E stas estixnaciones s e  basan en lo s  datos flnancieros notificados a la OACI. 
los cuales son incom pletos para algunas reg ion es. La cantldad de Ifheas 
aereas que enviaron datos para cada region  y e l  porcentaje del trafico de la  
region que llevan (en toneladas-k ilom etros rea lizadas) e s  e l siguiente; 
Africa 12 (84 por ciento). A sia y  P acA ico  13 (68 por ciento). Europe 24 
(98 por ciento). Oriente Medio 7 (84 por ciento), A m erica del Norte 39 
(99 por ciento). y  A m erica Latina y  e l  Caribe 19 (57 por ciento),
2 / Ezchiida China.
3 / Exlnida là  URSS.
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D el C uadro que an tecede se  deduce que la  reg ion  m âs  im portan  
te  con una c if ra  ca s i doble a la  de la s  com pafiias eu ro p ea s , s in  R usia 
es A m erica  del N orte que ab so rb e  m â s jd e l 52% de los in g re so s  y 
gastos de explotacion de la  in d u s tr ia  m undial de tra n sp o r te  a é re o . 
Tam bién ocupa e l p r im e r  lu g a r  p o r la  ren tab ilid ad  de sus com pafiias, 
que en e l aflo que se an a liza , 1972 lie  go a r e p re s e n ta r  e l 4, 9% de -  
su s in g re so s , que s ig n ifica  m âs de l doble de la  ren tab ilid ad  b ru ta o b  
tenida p o r la s  com pafiias eu ro p eas . Si com p arâm es e s ta  p artic ip ac iô n  
d e l m ercado  de A m érica  de l N . , m e jo r  dicho de la s  com pafiias a é re a s  de 
dicha reg iôn  con la  que o s ten ta  en e l trâ fic o  aé reo  in te rn ac io n a l, que 
en té rm in o s  de to n e la d as-k ilô m e tro  no llegô  a l 28%, queda re sa lta d o  
una vez m âs e l trâ fic o  in te r io r  tan  im p o rtan te  de E E .U U . (1),- que 
su p era  a l de c a râ c te r  in te rn a c io n a l y que e s tâ  p rôxim o a la  c if ra  de 
trâ fico  to ta l que rea liz an  la s  com pafiias de 27 E stad o s  eu ropeos que 
se  hallan  com putadas en lo s  datos de r e fe r e n d a ,  com prendiendo no 
sôlo la s  o p erac io n es co n tin en ta les, sino todas la s  in te rc o n tin en ta les  
re a liz a d a s  con origen  o d estino  europeo p o r la s  m ism as  com pafiias.
La valoraciôn  de l trâ f ic o  que re a liz a n  la s  com pafiias eu ro p eas, 
s iem p re  excluida R usia, asc ien d e  a l 27% del trâ fic o  m undial y la  ren  
tab ilidad  es  mucho m âs reducida, ya que, com o hem os indicado, n o lle  
ga a l 50% de la  obtenida p o r  e l conjunto de la s  com pafiias n o r te a m e d  
canas, inclu ida Canadâ, p e ro  no, M éjico. E s te  hecho s irv e  de ju s t iü  
caciôn en m i c r i te r io  a que en los E E .U U . e l ^ a n s p o r te  aé re o  s e a e x  
plotado en rég im en  de e m p re sa  p rivada , en tan to  que en E uropa  la s  
e m p resas  co n ces io n aria s  en su m ayor p a r te , estân  nac ionalizadas o 
tienen ap o rtac io n es  c a p ita l is ta s  m uy im p o rtan te s  de o rigen  e s ta ta l 
(me re f ie ro  a la s  com pafiias de tra n sp o r te  re g u la r , no a la s  que ex- 
plotan s e rv ic io s  " c h a r te r" ,  aunque en E E .U U . sigue siendo vâlida  la  
a n te r io r  a firm ac iô n  p a ra  e s te  tipo de com pafiias).
L as cau sas  se râ n  an a lizad as  p o s te r io rm e n te , a l t r a ta r  de los 
co stes  e in g re so s  m ed ios.
Hay que te n e r  p ré se n te  que en E uropa , e l  trâ f ic o  en tre  los di£ 
tin tos E s tad o s  con tinen ta les  tiene  la  conceptuaciôn de o p erac io n es  in 
te rn a c io n a le s , en tan to  que en los E E .U U . y Canadâ co n sid e ran  t r â ü  
co nacional a l rea lizad o  e n tre  los d is tin to s  E stad o s de la  Uniôn, te -  
niendo u nas d is tan c ias  y p o ten c ia l de trâ f ic o  muy s u p e rio re s  a la s  -
(1) y en jm enor m edida, de Canadâ.
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eu ro p ea s , com o sucede  con lo s  s e rv ic io s  " c o s ta  a c o s ta " , que unen 
A tlân tico  y P ac if ic o  o lo s  de lo s  E s ta d o s  d e l E . , O. y  N. con lo s  de l 
C arib e  y v ic e v e rsa .
La reg io n  A s ia -P a c if ic o  en que e s tâ  exclu ida  C hina, ab so rb e  
e l 10, 3% de lo s  in g re so s  m u n d ia les , p e ro  con m uy poca ren tab ilid ad , 
solo e l 1, 3%, aunque la  p e o r  re n ta b ilid ad  c o rre sp o n d io  en e l aflo que 
analizam os a la  reg io n  de A fric a  que tuvo signo  n eg a tiv e .
E l  cu a rto  lu g a r  en  im p o rta n c ia , aunque p o r la  re n tab ilid a d  ocu 
pe e l te r c e ro , c o rre sp o n d e  a la s  com pafiias in te g ra d a s  en e l  â re a  de 
A m érica  L a tin a  y  C a rib e , que p a r t ic ip a  en e l 4, 2% de lo s  in g re so s  
m undiales, obteniendo u na  re n ta b ilid a d  d e l 2, 4%,
F in a lm en te  in d ic a re m o s  que so lo  e s tâ n  p o r  en c im a de la  re n ta  
b ilidad  m ed ia  la s  re g io n e s  de A m é rica  d e l N o rte  y O rien te  M edio.
c) Evolucion  de la  re n ta b ilid a d  m e d ia . -
Dado que ya fu ero n  g lo sad o s, tan to  lo s  in g re so s  m ed io s  p o r  - -  
T . K. R. com o los c o s te s  p o r  T . K. O . , c a r e c e r ia  de in te ré s  volve r  - 
a l  m ism o p lan team ien to , s i  no fu e ra  porque vam os a e s tu d ia r  se p a -  
rad am en te  e l trâ f ic o  r e g u la r  in te rn a c io n a l y  e l n ac io n a l p a ra  t r a t a r  
de e n co n tra r  la  cau sa  de que e l  u ltim o , a  p e s a r  de o b ten e r todos los 
afios, com o ya  hem os v is to , co e fic ien te s  de c a rg a  m âs  b a jo s  re su ite ,  
en cam bio, m âs  re n ta b le  que e l  trâ f ic o  in te rn a c io n a l que se  d e s a r ro  
lia  con m âs a lto s  c o e f ic ie n te s . .
Como en a n te r io r  o cas io n , vam os a o p e ra r ,  p o r excepcion , con 
e l coste  de la  T . K. R. que aunque no se a  r e p re s e n ta t iv a  de lo s  c o s te s  
y, po r tanto , de su ten d en c ia , po rque e s tâ  en funcion in v e rs a  de l fac 
to r  de c a rg a , nos va a p e rm i-tir  a n a liz a r  p o r  sep a ra d o  la  ren tab ilid ad  
m edia de la  p roduccion  vend ida  en los s e rv ic io s  in te rn a c io n a le s  y  en 
lo s  n ac io n a les ,
Segun puede a p r e c ia r s e  en e l cuad ro  n9 21 que reco g e  datos e s -  
tad is tic o s  d e l in g re so  y  c o s te  p o r  T. K. R . d u ran te  e l p e rio d o  1. 951 - 
1. 962, lo s s e rv ic io s  in te rn a c io n a le s  d u ran te  toda la  s e r ie  c ro n o lo g i- 
ca han ten ido  re n ta b ilid a d  n eg a tiv a  en tan to  que lo s  s e rv ic io s  naciona 
le s  la  tu v ie  r  on p o s itiv a  con la  u n ica  excepcion  d e l afio 1. 957.
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En e l conjunto de lo s  s e rv ic io s  de la  in d u s tr ia  en e l m undo p re  
dom inan lo s  sig n o s p o s itiv o s  s i  b ien en ex iguas can tid ad es  que no lie  
gan a r e p re s e n ta r  en  su  c o ta  m ax im a e l 3%, p re se n ta n d o  d é fic it lo s  
afios: 1. 952, com o co n secu en c ia  de l fu e rte  quebran to  que e x p e r im e n  
to  e l tra f ic o  in te rn a c io n a l que no pudo co m p en sa r e l s u p e râ v it  ob terd  
do en se rv ic io s  n a c io n a le s , dada su  m en o r en tidad  en té rm in o s  ab so  
lu to s, p e ro  que no lie  go a l  1% d e l in g re so ; 1. 957 fue o tro  afio d e f ic i-  
ta r io  de la  in d u s tr ia  con c e r c a  de l 1% y en 1. 96L se  p ro d u ce  e l u l t i ­
m o y  m âs im p o rtan te  d é f ic it  de la  A viacion C o m e rc ia l, con m â s  d e l 
2% de la  c if ra  de In g re so s  que fue, a su  vez , p rovocado  p o r  e l que ex 
p e rim en to  e l t râ f ic o  in te rn a c io n a l en e l m ism o  afio y te rm in a n d o  en é î 
é l c ic lo  d e fic ita rio  ya que a l  afio s ig u ien te , 1. 962, fin a l d e l  p e rio d o  
que hem os eleg ido , se  p ro d u c e  un su p e râ v it que aunque no p a sa  d e l 
1, 5%, h a b ria  de in ic ia r  e l  p e rio d o  de m âxim o flo recim ien to .econonrd^  
co de la  in d u s tr ia , que c u lm in a râ  en e l c u a tr ie n io  1. 964 -  1. 967 pa 
r a  te rm in a r  en  1. 969 co incid iendo , c u rio sa m e n te , con la  a p a r ic io n  
en la s  ru ta s  m u n d ia les  de lo s  av iones de. fu se la je  ancho y co m en zan - 
do una c r i s i s  p a ra  n u e s tr a  in d u s tr ia  de la  que aun no h a  con seguido  
re c u p e ra rs e  s e is  afios d e sp u é s , p o r  su év iden te  c o r re la c io n  con la  
que la  econom ia m und ia l v ien e  tam b ién  padeciendo .
D uran te  e s te  p r im e r  p e rio d o  pueden d is tin g u irse  dos e ta p a s : 
una p r im e ra  se  da e n tre  1 .951  h a s ta  1. 958 que e s tâ  c a r a c te r iz a d a  
porque lo s  in g re so s  de la  T . K. R . en l u ^ a s  in te rn a c io n a le s  su p e ra n  
lo s  obtenidos en lo s  s e rv ic io s  n ac io n a les  en can tid ad es  im p o rta n te s  
e in fe r io re s , p o r  su p u e s to , a l  co s te  de la  T . K. R. segun puede o b s e r  
v a rs e  en e l c itado  cu ad ro  n9  21* E s to  in d ica  que lo s  n iv e le s  de t a r i ­
fas  que re fle ja n  lo s  in g re s o s  m ed ios con que o p e ram o s e s tâ n  a m â s  
bajo n ive l en e l t râ f ic o  n a c io n a l que en e l in te rn a c io n a l, hecho que 
puede d a rse  d u ran te  e s ta  épo ca  p o r  dos c a u sa s ; una p e rm a n e n te  cu a l 
es  e l p redom in io  que en e l  trâ f ic o  nac io n a l tien en  la s  g ran d e s  ru ta s  
tro n c a le s  n o r te a m e r ic a n a s , p e ro  o tra , c irc u n s ta n c ia l  que la  g ran  flo  
ta  so b ran te  de la  II g u e r ra  m und ial, co n s titu id a  p rin c ip a lm e n te  p o r  
lo s  fam osbs C-47 y  D ak o tas  qu^  m edian te  su  co n v ersio n  en av io n es  
c iv iles  y bajo e l d en o m in ad o r com un de DOUGLAS D C -3 , in v ad ie ro n  
e l mundo, fue u tiliz a d a  p o r  to d o s  lo s  p a ise s  p a ra  su s  ru ta s  n a c io -  
le s ;  los E E .U U . no fu e ro n  una excepcion  y  lo s  ap lic a ro n  ex ten sam eii 
te  a l trâ f ic o  lo c a l de un ion  de pequefias com unidades. En la s  Im eas  
in te rn a c io n a le s  se  u t i l iz a ro n  en m ucha m e n o r p ro p o rc io n , so b re  to ­
do desde la  a p a ric io n  de lo s  p r im e ro s  CONVAIR en 1. 952 -  1. 953, 
em pleândose ae ro n a v e s  n u ev as  y  de co ste  p o r  T. K. O. m â s  a lto  que 
la  de aquellos D C -3 que ta n  b a ra to s  podian c o m p ra rse  y tan  poco - -
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coste  ten ian , dado e l poco peso  de su s  c a rg a s  f in a n c ie ra s  y su como 
do y fac il m an ten im ien to  y abundancia de m o to res  y re s ta n te  equipo 
de "su rp lu s" . N a tu ra lm en te  que es to s  bajos co s te s  tam bién  p e rm itlan  
b a jas  ta r if a s  in te rio re s^  com o hem os ap rec iad o  que se  dan duran te  
todo e l p erio d o .
D u ran te  e l segundo subperiodo o e tapa que hem os indicado - -  
1. 955 - 1 .962 se  p roduce una tendencia  a la  reduccion  de co s te s  de 
la  T. K .O . in te rn a c io n a l que se" co rresp o n d e  con la  in troduccion  de 
los re à c to re s  en la s  g randes Im eas in te rc o n tin en ta le s  y en la s  de la r  
ga d is tan c ia  " c o s ta  a c o s ta "  n o r te a m e ric a n a s  tam bién , p e ro  que afec 
ta  en m u ch a  m a y o r p ro p o rc io n  a l s e c to r  in te rn a c io n a l que ten ia  los 
co ste s  co m p a ra tiv am en te  m âs elevados y a l final d e l periodo  la  dife 
ren c ia  es  solo  de jé 1, 50 cuando habia llegado a s e r  a l p rin c ip io  de la  
época de ^ 10, 6, y en 1. 958 todavia e r a  de jé 8, 1.
L os in g re so s  m ed ios, re p re se n ta tiv o s  de la  tendencia  de la s  
ta r ifa s , que d u ran te  la  p r im e ra  etapa 1. 951 - 1. 958 habian tenido (U 
fe ren c ia s  im p o rta n te s  a favor del trâ f ic o  in te rn ac io n a l, que o s c ila ­
ron  en tre  ^ 10, 8 y ^ 5, 9 y a l final de e s ta  e tapa todavia e ran  ^ 8, 6 
su p e rio re s  a la s  d e l trâ f ic o  nacional, en la  e tapa sigu ien te  tienden 
a ig u a la rse  p o r  e l  doble efecto  de d ism in u ir los in g re so s  m edios del 
trâ fico  in te rn a c io n a l (hecho que se da po r la  log ica c reac io n  de t a r i ­
fas p ro m o c io n a le s  que la  capacidad y reduccion  de co s te s  p e rm itia  a 
lo s  r e à c to re s )  y au m e n ta r  los de s e rv ic io s  nacionales (por e l su p le - 
m ento de ta r if a s  que en un p rinc ip io  se  hizo p ag ar a los p a sa je ro s  - 
p o r c o n s id e ra r  que la  velocidad , com o en lo s  ff. c c . , debia te n e r  un 
suplem ento). E l c r i te r io  rea lm en te  re sp o n d ia  a la  p ro tecc io n  que las  
C ias . que se  quedaron  rez ag a d a s  en la  " re a c to riz a c io n "  de sus flo tas 
p id ieron  p a ra  p ro te g e rs e ;  n a tu ra lm en te  que de e s ta  c u rio sa  y co n tra  
d ic to ria  te o r ia ,  ya que lo s  co s te s  venian a re d u c irs e  con lo s  re a c to -  
r e s ,  se  ap ro v ech aro n  lo s  tra n s p o r tis ta s  que p o r su  posicion  monopo 
lis tic a , com o lo s  g ran d es  com pafiias n o r te a m e ric a n a s  pudieron  con-  ^
v en cer a su  G obierno de la  necesidad  de c o b ra r  e l sup lem ento  en e l 
trâ fic o  de lo s  s e rv ic io s  nac io n a les .
D u ran te  la  e tap a  s igu ien te  den tro  de e s te  periodo , 1. 958 a l - -  
1. 962, e l ex ceso  de capacidad  que in tro d u je ro n  los re à c to re s  hizo 
que en la s  lin ea s  in te rn a c io n a le s  se d e sa rro U a ra  una p o litica  de r e -  
ducciones t a r i f a r ia s ,  m ed ian te  la  c reac io n  de toda c la se  de in c e n ti­
ves  y com o m edio  p a ra  c a p ta r  c lien tes  po tencia les  que se  c o n v e rti-  
r ia n  en r e a le s ,  dada la  e la s tic id ad  de la  dem anda de v ia je s  v acac io - 
na les , naciendo  a s i  la  s e r ie  de ta r ifa s  a que no hem os re fe r id o , que
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tienen  en cuenta toda una gam a de m otives del v ia  je  o de condiciones 
p e rso n a les  p a ra  o to rg a r  una re b a ja  que p e rm ita  c o n tr a r r e s ta r  la  o fe r 
ta  excedente, hecho que se  da m âs tim idam ente  o que no se  da en los 
m ercados nac io n a les , que son m onopolisticos. P o r  eso  d u ran te  e s te  
co rto  in te rv a lo  lo s  in g re so s  m edios descienden tan  fu e rtem en te  que 
sob repasan  a los n ac io n ales  a l final del periodo  p o r p r im e ra  vez en 
la  s e r ie  h is to r ic a ; la  reduccion  es  del 15% en los cu a tro  afios y du ran  
te  todo e l periodo  de m âs del 18%, E n tre  tanto los n ac io n a les  e x p e r i­
m en tan un in crem en to  du ran te  e l cu a trien io  final s u p e r io r  a l 7% que 
fue p râc ticam en te  de igual cuan tia  que e l del periodo  com pleto .
En re su m en , d u ran te  la  época que analizam os e l co ste  de los 
se rv ic io s  in te rn a c io n a le s  descendio  en e l 32% la  T .K .O . en tan to  que 
los in g reso s  so lo  lo h ic ie ro n  en e l 18%. En e l trâ f ic o  n ac ional son - -  
m âs suaves la s  v a ria c io n e s  ya que e l coste  de la  T .K .O . desciende 
solo un 11% en tan to  que e l  in g re so  m edio sube un 7, 2%. Con e llo  se  
va perfilando una igualacion  de co s te s  com o h ab ria  a l perio d o  siguien  
te y un cam bio de signo en e l in g re so  p o r  T. K. R. ; am bos d a ria n  c a ­
râ c te r  a l periodo  sig u ien te .
E l perfodo sig u ien te , que se  recoge en e l cuadro  n9 22, com - 
prende desde 1. 963 a l 1. 973, u ltim o  e je rc ic io  de que e x is ten  datos 
disponibles aunque incom pletos.
La p r im e ra  o b serv ac io n  que su g ie re  e l nuevo perio d o  al com pa 
ra r lo  con e l a n te r io r  es  que d esap a rece  e l d éfic it de la  explo tacion  
del trâ fico  in te rn a c io n a l, pasando a r e f le ja r  m argen  positivo  incluso  
su p e rio r du ran te  lo s  afios 1. 963 y 1. 964 a l de lo s  s e rv ic io s  n ac io n a­
le s , hecho que vuelve a r e p e t ir s e  en 1. 970.
Los re su lta d o s  g lobales del trâ fic o  son su p e r io re s  a los del pe 
riodo a n te r io r  com o co rresp o n d e  a la e tapa que cubren  que, r e p e ti-  
m os, es en la  que cu lm ina la  m e jo r época en sentido  econom ico de - . 
la  aviacion c o m e rc ia l y en la  que se  in ic ia  su decadencia  tam bién  - -  
econôm ica. i
D esde e l ângulo en que estam o s ah o ra  s ituados in te re s a  apun- 
t a r  que, co n tra ria m e n te  a l periodo  a n te r io r , ah o ra  e l trâ f ic o  n ac io ­
nal obtiene m âs rem u n erac io n  p o r su T. K. R. p o r  e l doble efecto  de 
la  g raduai p e ro  fu e rte  reduccion  que s in  in te rru p c io n  desde 1. 958 - 
viene obteniéndose p o r la  T. K. R. en los s e rv ic io s  in te rn a c io n a le s  y 
que continuarâ h a s ta  1. 969 y, a l propio  tiem po, de la  tendencia  del
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m ism o signo p e ro  m ucho m âs suav izada que desde 1. 963, p r im e r  
afio en que tien e  efecto  pleno la  subida de ta r ifa s  au to rizad a  p o r e l 
Gobierno de los E E .U U . p a ra  su trâ fic o  in te r io r , se  ex ten d erâ  h a s ­
ta  1.968.
R especto  a lo s  co s te s  re a le s , es d e c ir , p o r T .K .O . ya vim os 
que desde e l fina l de l periodo  a n te r io r  (segunda época) com enzo la  
/te n d en c ia  d e c re c ie n te  de los de se rv ic io s  in te rn ac io n a les  llegando 
en 1. 963 p o r  p r im e ra  vez  a s e r  in fe r io re s  a los d o m éstico s . E s te  
hecho coincidio con la  ap aric io n  de los re à c to re s  y su dotacion  g r a ­
dual a la  in d u s tr ia . D esde dicha fecha y duran te  todo e l periodo  los 
costes p o r  T .K .O . fueron  a lte rn a tiv am en te  su p e rio re s  e in fe rio re s  
sin  que las  d ife re n c ia s  lie  g a r an a m âs de ^ 1, 0 h a s ta  1. 970, con lo 
que p râc ticam en te  se  ig u a la ro n . En cam bio los co s te s  en T. K. R . , que 
estân  influidos p o r los fa c to re s  de ca rg a , acusan  un m ay o r peso du­
ran te  todo e l periodo  p a ra  los s e rv ic io s  nacionales porque en és to s  
fue in fe rio r  dicho p a râ m e tro  duran te  todo e l periodo com o tu vim os 
ocasion de a p re c ia r  en e l cuadro n9 14.
En. re su m en  podem os in d ica r que duran te  e s te  periodo  la  m ayor 
rem unerac ion  p o r  T . K. R. que tuv ieron  los se rv ic io s  n ac io n a les  y que 
o sc ila ro n  e n tre  los lim ite s  de ^ 6, 6, m âxim a d ife ren c ia  que se dio en 
1. 969 y ^ 2, 50 que se  dio en 1. 963, conjuntam ente con m en o res  d ife­
ren c ia s  de los c o s te s  de produccion, ocasionaron  e l m arg en  su p e rio r  
de su p erâv it de los se rv ic io s  nacionales; y cabe a tr ib u ir  la s  m enores 
re trib u c io n es  de la  T . K. R. en se rv ic io s  in te rn ac io n a les  a la  d ife ren ­
c ia  de los m ercad o s  re sp e c tiv o s  ya que, en tan to  que en e l in ternac io  
na l dom ina la  l ib e rta d  de m ercado , en e l nacional p rev a lec e  e l m ono­
polio o, a lo sum o, oligopolios de hecho a p e s a r  de la  in tervencion  
de los p o d eres  publicos en la  de term inaciôn  de la s  ta r if a s  de am bos.
E l  re su ltàd o  fina l e s  que la s  re d e s  nacionales de l conjunto de 
p a ise s , que han v is to  re d u c ir  su s co ste s  m edios po r T. K. O. en m a- . 
yo r p ro p o rc io n , h a s ta  e l punto de h a c e rse  in fe r io re s  a la s  in tem aem  
nales desde 1. 969, p e ro  que no han tenido que so p o rta r  la s  exigen- - 
c ias  d e riv ad as  de la  fu e rte  com petencia que e x is tia  en e l o tro  sec to r; 
han podido se g u ir  m anteniendo la  su p e rio r  ren tab ilid ad  que sus explo 
taciones tuv ieron  d u ran te  e l periodo a n te r io r , a p e s a r  de que sus fac 
to re s  de ca rg a  han seguido siendo in fe r io re s  a los que e l s e c to r  in te r  
nacional continué obteniendo h as ta  n u es tro s  d ias. No hay  que o lv idar 
la  dec is iva  in fluencia  que en el trâ fico  nacional re a liz a d o  en el m un­
do tienen los t ra n s p o r te s  n o rteam erican o s , que ab so rb en  e l 80% del 
to tal m undial exclu ida R usia . De aqui tam bién  se  d é riv a , como ya -
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hem os indicado, la  ju stificac io n  del rég im en  de e m p re sa  p riv ad a  en 
que h as ta  ah o ra  se ha d e sa rro lla d o  n u e s tra  in d u s tr ia  en los E E . U U ., 
tanto p a ra  la  explotacion de lineas in te r io re s  com o p a ra  la s  in te m a -  
cionales.
E s  sign ificativo  a e s te  re sp ec to  que la  compafifaPANAM ERICA 
que solo tien e  se rv ic io s  in te rn a c io n a les , haya sido  la  m as afectada - 
p o r la a c tu a l c r is is  que padece la  in d u str ia  y  p re c isa m e n te , una de 
la s  so luciones a l p ro b lem a financiero  que aqueja  a d icha com pafiia - - 
p o r las  p é rd id as  que v iene soportando desde la  in ic iac io n  de e s ta  dé- 
cada, se  b asa  en el o to rgam ien to  de Im eas n ac io n a les  o bien en la  
siôn.con una de la s  m âs p o d ero sas  com pafiias d e l m undo, que solo - 
opera  s e rv ic io s  nac ionales  de aquel p a is  (1).
En sm te s is  y en té rm in o s  de trâ f ic o  global, la  ren tab ilid ad  por 
to n e lad a-k ilo m etro  vendida se ha venido d e te rio ran d o , desde que a l-  
canzaron  los m âxim os de su h is to r ia  en e l cu a trien io  1964-67, con - 
un m arg en  de ^ 3, 4 en 1965 que g radualm en te  ha ido descendiendo - 
h as ta  1973 en que solo ascendiô  a ^ 1, 1 por T. K. R. y  se  tem e h ab er 
en trado  en ren tab ilidad  negativa en e l e je rc ic io  1974.
C o nsideram os que la  c r is is  de superp roducciôn  que a tra v ie sa  
la  in d u s tr ia  no e s  consecuencia  inm ediata  del en carec im ien to  de los 
p roductos p e tro life ro s , ya que se in ic iô  en 1970, a n te r io r  a la  c r is is  
p e tro life ra , en cuyo afio e l m argen  de explotacion se  redu jo  a ^ 0, 9 
p o r T. K .R . , cuando en lo s  dos afios a n te r io r  es  hab ia  alcanzado exac 
tam ente e l  doble.
(1) En 1973 los cinco p r im e ro s  lu g a re s  del m undo, atendiendo a l c r i  
te r io  de p a sa je ro s  tra n sp o rtad o s , excluida la  r u s a  AEROFLOT, los 
ocupan com pafiias n o rte a m e ric a n a s  que tienen  im p o rtan te s  re d e s  den 
tro  de E E , UU. y alguna de e lla s  c a re c e  de s e rv ic io s  in te rn a c io n a le s , 
y  de la  im p o rtan c ia  de la  d is tan c ia  de sus ru ta s  da id ea  e l hecho de 
que p erm anecen  cuatro  de e lla s , den tro  de la s  cinco p r im e ra s ,  s i  se 
atiende a l  c r i te r io  de c las ificac io n  basado en e l p a râ m e tro  p a sa je ro s  
-k ilo m e tro s . La com pafiia espafiola IBERIA ocupa en e s ta  c la s if ic a ­
cion e l lu g a r  num éro  once, s i se  a tiende a l n u m éro  de p a sa je ro s  — 
tra n sp o rta d o s , en tan to  que pasa  a l lu g a r  19 s i  se  hace e l com pute 
en p a s a je ro s -k ilo m e tre , p rec isam en te  p o r la  d is ta n c ia  red u c id a  de 
su red  in te r io r ,  que influye dec isivam ente  en su  longitud m edia de 
etapa.
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DIAGRAMA 14
, COEFICIENTE DE CARGA DE PESO DE UMBRAL DE RENTABILIDAD^- 
Y COEFICIENTE DE CARGA DE PESO REAL
1/ i
^U neaa a érea s  reg u la res de 126 E stados contratantes de la OACI-^, 1963-1973^^ J 
I Total de la s  operacion es reg u la res y no regu lares in tern acionales y  nacion ales ^
60
55
REALES
DE UMBRAL DE RENTABILIDAD
45 45
40 40
«COEFICIENTES DE CARGA (PORCENTAJES)
KENTABlUDAOt
52,1 52,8 53,2 54,6 52,7 50,9 49,9 49,3 47,4 50,4 50,3
49 ,7 48,8 48,2 49,4 48,8 48,3 47,2 48,1 46,0 48,6 48,7
1. Uoibral dc rentabilidad linicamente co loa fa i to a  dc explotacl6n
2. Exchiidaa China y l a  URSS.
3. Los dates correspoodientes a 1973 son cstim aciones p ro ris io o s le s .
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d) U m bral de ren tab ilidad  de la  in d u s tr ia . -
Como es  sabido, se  denom ina a s i  e l  fa c to r  de ocupacion que se 
hace n e c e sa rio  ob tener p a ra  c u b r ir  lo s  co s te s  to ta le s  de explotacion 
y a lc an za r  e l punto en que ap a rece  la  ren tab ilid ad .
P o r  e l D iag ram a n9 14 se puede a p re c ia r  la  perm an en te  tenden 
c ia  re g re s iv a  del fa c to r  de ocupacion n e c e s a r io  p a ra  la  c o b e rtu ra  de 
co s te s , hecho que se  d é riv a  de la  " re a c to r iz a c io n ” que p ro g re s iv a -  
m ente ha  ido haciendo la  in d u s tr ia  d u ran te  la  década de los -60, a l 
propio  tiem po que ha p e rm itid o  a b so rb e r  lo s  aum entos de gastos de 
toda m dole que se  han venido produciendo a l n ive l m undial en que se 
desenvuelve la  in d u s tr ia . L as m âx im as se p a ra c io n e s  en tre  e l u m b ra l 
y los coefic ien tes  re a le s  se  co rresponden  n a tu ra lm e n te  con los p erio  
dos de m axim a ren tab ilid ad .
Tam bién se  puede deducir del D iag ram a  nQ 14 que e l u m b ra l de 
ren tab ilid ad  ha estado  p erm anen tem en te  p o r  debajo de l 49%, punto es 
te  que re p ré s e n ta  un g ran  descenso  re sp e c to  a l que exigian lo s av io ­
nes usados en la  p r im e ra  p a rte  de la  década de los -50 en que e l u m ­
b ra l  se h a llaba  en to m o  a l -60%, s i bien e l p ro ce so  ha sido d ec rec ien  
te , aunque suavem ente, puesto  que en 1958 todav ia  e ra  del 57%, en - 
1960 pasô  a l 55, 5%, en 1962 a l 52%, pasando a l aflo sigu ien te  e l lin ü  
te  del 50%; es  la  consecuencia  de la  e sca lo n ad a  in troduccion  en la  in ­
d u s tr ia  de l tra n sp o r te  a é re o  de los av iones a reacc io n .
e) C ausas d é te rm in an te s  de la  p é rd id a  de ren tab ilid ad  de la  
in d u s tr ia . -
Dado e l peso  que en la  econom ia m undial tienen  los E E . UU. de 
A m érica  y e l que en p a r t ic u la r  re p ré s e n ta  en n u e s tra  in d u s tr ia  ( re -  
cordem os que en té rm in o s  de to n e lad as -k ilo m e tro s  e l tra n sp o r te  re a  
lizado p o r  com pafiias n o r te a m e ric a n a s  re p ré s e n té  c e rc a  de l 55% del 
m undial fre n te  a un so lo  25% de la s  com pafiias eu ro p eas  con excep— 
cion de R usia); teniendo en co n sid é ra  d o n  la  a lta  ca lificac iôn  y m e re  
cido p re s tig io  de que goza no solo en E E , U Ü ., sino  en todo e l mundo 
aeronâu tico  la  AMERICAN TRANSPORT ASSOCIATION (A. T. A. ), ins 
titucion dedicada a l estud io  de los p ro b le m a s  que afectan  a la  in d u s­
t r i a  del tra n sp o r te  a é re o  de aquel p a is ; que en 1969 se  in icio  la  g ran  
c r is is  p o r  que a tra v ie sa  la  in d u s tr ia  de tra n sp o r te  a é reo  y, p o r  u l t i ­
m o, que e l D epartam ento  Econom ico y F in an c ie ro  de dicha A so c ia— 
cion re a liz o  en O ctubre de 1970 un docum entado estud io  so b re  e s te
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tem a; ninguna fuente m e jo r  in fo rm ada que A. T. A. p a ra  poder d a r  
con testacion  a l p ro b lem a , ya que sus conclusiones, p o r  lo expuesto 
a n te rio rm en te , re v is te n  c a râ c te r  de gen era lid ad  p a ra  la  in d u s tr ia  
m undial. D ecia as i:
"A lo la rg o  de la  m ay o r p a r te  de la  u ltim a  década, la s  lin eas  
a é re a s  re g u la re s  han experim en tado  un trem endo  c rec im ien to  en ca 
s i  todos los n ive les  de m edidas " s tan d a rd "  im p o rtan te . P e ro  a p e s a r  
de e s te  c rec im ien to  y  de la  constan te  m e jo ra  en can tidad  y c alidad de 
los se rv ic io s  que han in troducido , su s ganancias en lo s  u ltim o  s afios 
han sido m e n o re s . En rea lid ad  la  situaciôn  ac tu a l f in a n c ie ra  de la s  
Im eas a é re a s  e s  b as tan te  s é r ia :
En 1969, de 39 tra n s p o r t is ta s  re g u la re s , 26 tu v ie ro n  una périM 
da neta; cu a tro  de los doce tra n s p o r tis ta s  m âs im p o rtan te s  y la s  nue 
ve com pafiias rég io n a les  p e rd ie ro n  y lo m ism o  que e llo s  los t r è s  - -  
t ra n s p o r tis ta s  de c a rg a  exclusiva .
En 1969, con una in v ersio n  to ta l de $8. 600 m illo n es  y con unos 
in g re so s  b ru to s  de $ 8 .8 0 0  m illones, lo s benefic io s  to ta le s  de lo s  - -  
tra n sp o r tis ta s  re g u la re s  fueron tan solo de $55 m illo n es , m enos del 
1% de los in g re so s .
En e l p r im e r  t r im e s t r e  de 1970, la s  Im eas  re g u la re s  obtuyie- 
ron  la  p érd ida  t r im e s t r a l  m âs grande de su h is to r ia ;  la s  doce p rin c i 
pa les , com o grupo, p e rd ie ro n  43 m illones; s e is  de lo s  doce, ind iv i- 
dualm ente tuv ieron  p é rd id a s ; los nueve t ra n s p o r t is ta s  rég io n a le s  con 
tab iliza ro n  p é rd id as  p o r un to ta l de $36 m illo n es  y la s  t r è s  com pa­
fiias c a rg u e ra s  p e rd ie ro n  en to ta l $11 m illo n es.
Los datos p re lim in a re s  de los p r im e ro s  s e is  m e se s  de 1970 in - 
dican una p érd id a  de $58 m illo n es, los s e is  m e se s  p e o re s  en la  h is ­
to ria , y a f in a le s  del afio n a tu ra l de 1970 se  e s p e ra  que todas la s  l i -  
neas re g u la re s  en conjunto, su fran  una p é rd id a  n e ta . Exam inando es 
tos grupo s de t r a n s p o r t is ta s  se  e sp e ra  que, tom ados indiv idualm ente 
(doce tra n s p o r tis ta s  p r in c ip a le s , nueve lin ea s  ré g io n a le s  y t r è s  de 
carga) cada grupo su fra  p é rd id as  en e s te  afio.
En 1969, m ie n tra s  que la  m ay o ria  de g rupos de in d u s tr ie s  em - 
pezaban a r e f le ja r  e l 'im p ac to  de una caida econom ica nacional, los 
beneficios de la s  Im eas a é re a s  su frie ro n  co n s id e rab lem en te  m âs que 
la s  de o tro s  grupos de in d u s tr ie s , tanto  la s  com pafiias re g u la re s  co­
mo las n o - re g u la re s , con un d ecrec im ien to  en su ren tab ilid ad  del 74, 4%.
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L as re s ta n te s  in d u s tr ie s  m u estran  una s itu ac iô n  re la tiv am e n te  m e jo r 
que la  de la s  Im eas a é re a s  y, den tro  del s e c to r  de tra n sp o r te s , los - 
f e r r o c a r r i le s  tuv ieron  un d ec rec im ien to  de un 17%, los de c a r re te r a  
un 11% y los au tobuses u rbanos m e jo ra ro n  su ren tab ilid ad .
Como consecuencia  de la s  escasas  g an an c ia s ,e l p re c io  del m e r 
cado de la s  acciones o rd in a rie s  de la s  com pafiias a é re a s  norteam eM  
canas ha caido p o r debajo de da m ed ia  in d u s tr ia l, segun e l indice Dow 
Jo n es, com o puede a p re c ia rs e  en e l D iag ram a  n2 15
DIAGRAMA 15
INDICE DE VA LORES DE COMPA NIAS AEREAS va, INDICE DOW JO N ES.
(12 Compaflfas p r in c ip a les) , “
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E s te  hecho ha ten ido  un enorm e im pacto  en la  capacidad de los 
t ra n s p o r t is ta s  a é re o s  p a ra  ob tener financiam ien to  de equipo in s tru ­
m en ta l en condiciones fav o rab les .
D espués de ex p e rim e n te r  un pro longado periodo  de un v igoroso  
c rec im ien to  econom ico duran te  la  e tapa de 1963 a 1968, la s  oportum  
dades de la s  com pafiias a é re a s  su fr ie ro n  una aguda caida, mucho m a
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y o r que la s  de o tro s  g rupos de in d u s tr ia . Los fa c to re s  m as im p o r­
tan tes  re sp o n sab les  de e s te  g iro  en los aco n tec im ien tos deberian  es 
tu d ia rse  con d e ta lle . ~
Uno de los fa c to re s  m âs s ig n ifica tiv es  (que ha afectado a ca s i 
todos los grupos de in d u s tr ie s  y ha tenido un im pacto  esp ecia lm en te  
grave en las  com pafiias a é re a s )  ha sido la  tendencia  d ec rec ien te  de 
la  econom ia nacional. E s ta  tendencia  ha ocasionado una aguda caida 
en e l c rec im ien to  del trâ f ic o  de p a sa je ro s  y de f le te . E l c re c im ie n ­
to de p a sa je ro s , cuya m ed ia  anual e ra  de l 17% a lo la rg o  del periodo 
1963-68, se e sp e ra  d esc ienda  p a ra  operac io n es  d o m éstica s  h as ta  un 
2% a finales de e s te  afio (se re f ie re  a 1970). La d ife ren c ia  en tre  una 
continuacion de la  tendencia  h is to r ic a  y lo que ha o cu rrid o  actualm en 
te  con é l c rec im ien to  de l trâ f ic o  de p a sa je ro s  puede v e rs e  en e l D ia- 
g ran  n9 16.
E l trâ fico  de fle te , cuya m edia anual ha sido aproxim adam ente 
del 25% a lo la rg o  del p erio d o  1963-68, h ab râ  descendido  a finales de 
1970 a un 6%. En e l D iag ram a  n9 16 se re p ré s e n ta  la  d ife ren c ia  en tre  
la  tendencia h is to r ic a  y e l c rec im ien to  r e a l  de e s te  afio.
DIAGRAMA 16
DEC RECm iENTO  DEL TIPO DE CRECIMIENTO DEL TRAFICO DE PASAJEROS Y FLETE
(12 Lfheas p rin cip a les)
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Como resu ltad o  de e s ta  p érd id a  de trâ f ic o  de p a sa je ro s  y fle te , 
lo s in g re so s  de la s  lin eas . a é re a s  en 1970 s e râ n , p o r lo m enos, $1 .250  
m illones in fe r io re s  a los que h ab rian  obtenido s i e l c rec im ien to  de - 
trâ fic o  hu b iera  continuado a l n ivel de l perio d o  1 9 6 3 -6 8 ... "
. .  Las lin eas  rég io n a les  a p e s a r  de e s ta r  obteniendo im p o r­
tan te s  c rec im ien to s  en sus c if ra s  de trâ f ic o  e in g re so s , se estân  corn 
pensando con e l aum ento de los gasto s o p era tiv o s  y d ism inucion de la s  
subvenciones. E l p ro g ra m s  de reeq u ip am ien to  de la s  nueve Im eas r é ­
gionales, s i  bien ha m ejo rado  la  calidad  d e l se rv ic io  aé reo  de la s  p e ­
quefias com unidades en toda la  Nacion, ha ocasionado un gran in c re ­
m ento en e l coste  de financiaciôn p o r la  in co rp o rac io n  de nuevos y - 
m e jo re s  aviones a sus flo tas .
Los tra n sp o r tis ta s  de ca rg a  han sido  p a rtic u la rm en te  afectados 
p o r una im p o rtan tis im a  reduccion  en lo s  co n tra to s  del D ep artam en ­
to  de D efensa; a s i  los in g re so s  de o rigen  m il i ta r  en la  p r im e ra  m itad 
de 1970 fueron un te rc io  m en o res  que lo s  obtenidos en e l m ism o p erio  
do del pasado afio y, en e s te  u ltim o , e s ta  c la se  de in g re so s  re p re se n  
ta ro n  aprox im adam ente e l 45% de sus in g re so s  to ta le s . P a ra  com pen­
s a r  e s ta  p érd id a  de con tra to s  la s  com pafiias a é re a s  afec tadas estân  - 
tra tan d o  de consegu ir un m ay o r d e s a rro llo  de l m ercado  c iv il. En los 
u ltim o s afios e s to s  tra n sp o r tis ta s  han adqu irido  nuevo equipo p a ra  me 
jo r a r  sus flo tas , lo que se  ha re fle jad o  en un aum ento de Iqs gastos - 
de financiam iento  del grupo que se  han v is to  in crem en tados en un 71% 
en la  p r im e ra  m itad  de 1970.
A dem âs de l trem endo  im pacto  de la  tendencia  d ec rec ien te  de la  
econom fa nacional, lo s cam bios experim en tados en los p rec io s  y cos 
te s ,  iguahnente  s ig n ifica tiv es, han aum entado la  p re s io n  en la  salud 
econom ica de la  in d u s tr ia  de Im eas a é r e a s .  A si, en tan to  que los n i ­
v e les  de p rec io s  han p ro life rad o  desde 1963, los in g re so s  p o r p asa je  
-m ilia  de la s  Im eas a é re a s  se  m ovian en d irecc io n  opuesta .
Segun puede v e rse  en e l D iag ram a n9 17, los p re c io s  p o r u n i­
dad de p a sa je ro  tra n sp o rta d o  d e c re c ie ro n  de fo rm a constan te  h as ta  
e l pasado afio. Los aum entos de ta r ifa s  au to rizad o s  en feb re ro  de - 
1969 fueron los p r im e ro s  desde 1962, p e ro  desde e s ta  fecha la s  l i ­
n eas  a é re a s  m âs im p o rtan te s  ex p erim en ta ro n  un d ecrec im ien to  - 
anual en lo s  rend im ien tos dom ésticos: de ^ 6, 24 p o r p a sa je ro  m ilia  
en 1962 a ^ 5, 34 en 1968. E l d ec rec im ien to  de los in g re so s  m edios 
desde 1962 ha supuesto  im p o rtan te s  p é rd id a s  p a ra  la  in d u str ia . E l
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DIAGRAMA 17
^TARIFAS PASAJEROS DE COM PARAS AEREAS k 
 V8  ^ M V E L  GEfŒ RAL DE PRECIOS |
128,5130
(1962 -  100)
125
N ivel G eneral de P r e c io s
120  -
115
110
105
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92.0
Tarifas  
P asajeros  
C ias. A ereas
1963 64 65 66 67 68 69 70
a n â lis is  anual que m o stram o s aqui, en e l cual se  supone que no ha 
habido cam bios en el trâ fico , ind ica que la s  p é rd id a s  de in g re so s  de 
la s  lin eas  a é re a s  ascend ieron  $ 4. 353 m illones a lo la rg o  de l p e r io ­
do de ocho aflos 1963-1970 . . . .
E l d ecrec im ien to  en e l rend im ien to  fue ocasionado p r in c ip a l­
m ente p o r e l g ran  num éro  de descuen tos y de ta r if a s  p rom ociona les  
que duran te  e s te  periodo in trodu jeron  la s  lin eas  r e g u la re s .  La C. A. 
B. no p e rm it irâ  a la s  Im eas a é re a s  a l t e r a r  la  tendencia  d ec rec ien te  
de los p re c io s  p o r unidad h as ta  que se a  dem asiado  ta rd e . De hecho, 
lo s  in c rem en to s  del coste  que em p ezaro n  a a c e le r a r s e  en 1968 aho­
r a  han dejado a trâ s  tanto  a la s  ganancias de la  p roductiv idad  como 
a los ren d im ien to s  îh crem en tados que se  p ro d u je ro n  com o consecuen 
c ia  de los aum entos de ta r ifa s  en 1969.
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Las lin eas  a é re a s  se  e s tan  en fren tando  a g ran d es  tensiones en 
e l co ste . Lo han acusado  en una rap id a  in flac ion , no solo en e l coste  
de s a la r ie s  sino tam bién  en e l de o tro s  m uchos b ienes y se rv ic io s . 
Los r e tra s o s  de a e ro p u e rto s  y ru ta s  a é re a s  han aum entando la s  ne ce 
s idades de com bustib le  y h o ra s  de la s  trip u la c io n e s . A dem as, los co£ 
te s  ocasionados p o r la s  m e jo ra s  del m edio  am bien te  no solo son e le ­
vados, sino que se  producen  muy rap id am en te .
/
Hay v a r ia s  c la se s  de gastos en que in c u r  ren  la s  com pafiias que 
han subido rap id am en te , segun puede a p re c ia r s e  en e l D iagram a nQ 18.
DIAGRAMA 18
’DEFECTG d e  l a  INFLACION e n  LOS GASTOS OPERATIVOS DE LAS CIAS AEREAS:
(12 Lfheas p rin cip a les)
CAMBIO POR CIENTO 1970/1969
10.0
11.0
M ED IA  7%
4.0
2.0
SA LA RIOS Y 
SUELDOS 
(47,4%  de gastos  
operativos)
COMBUSTIBLE 
(14, 6% de gastos  
op erativos)
DERECHOS 
ATERRIZAJE  
(12, 2% de g astos  
op erativos)
OTROS 
(35, S% de gastos  
operativos)
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En 1970, e l s a la r ie  m edio p e r  em pleado de com pafiia a é re a  se 
e sp e ra  que aum ente aprox im adam ente  un 11% so b re  e l de l afio a n te ­
r io r .  En negociaciones que se  es tân  ac tualm ente  lie  van do a cabo, la s  
p ro p u estas  de l Sindicato son de una m edia  en tre  e l 15% y 20% de - -  
aum ento anual por em pleado. L a c a rg a  m edia de a e ro p u e rto  p o r e l 
a te r r iz a je  de un avion se  in c re m e n ta râ  ap rox im adam ente  en un 15% 
en 1970, so b re  los de 1969. E s ta s  dos p a r tid a s  suponen cas i la  m i- 
tad  de los g astos opera tivos de la s  lih eas  a é re a s . A dem âs, la  in f ia - 
ciôn au m en ta râ  los co stes  en un 7% ap rox im adam ente  en 1970, p o r-  
centaje  e s te  m ucho m as a lto  que e l de la  econom ia nac ional. De h e - 
cho, s i la  inflacion de co s te s  de la s  Im eas  a é re a s  en 1970 es tu v iese  
n ivelada con la  inflacion g en e ra l de los E E . U U ., la s  lih eas  a é re a s  
a h o rra r ia n  d e l orden  de $ 150 m illones que equivalen a t r è s  veces 
sus bénéfic iés en 1969.
A parté  de los in c rem en to s  in flac io n is ta s  del coste , hay o tro s  
fa c to re s  fu e ra  del con tro l de la  g e ren c ia  de la s  lih eas  a é re a s , que 
tam bién han aum entado sus c o s te s . L a congestion en a e ro p u e rto s  y 
ru ta s  a é re a s , p o r ejem plo, in c rem en ta ro n  los co s te s  de la s  liheas 
a é re a s , p o r lo m enos en $ 150 m illones en 1969.
Aunque los co stes  sub ieron  in c lu se  duran te  la  e ra  de p ro sp e r i  
dad de la s  lih eas  a é re a s , la s  én o rm es ganancias de la  productiv idad  
obtenida p o r la  in troduccion  de los aviones r e a c tp re s ,  c a s i com pen- 
sa ro n  la  inflacion que es tab a  teniendo lu g ar, segun puede a p re c ia rs e  
en e l D iag ram a nQ 19.
En 1969, s in em bargo, la  p roductiv idad  descendio  p o r conse- 
cuencia de la  sustitucion  de re a c to re s  p o r aviones de h é lice s  (los - 
aviones de g ran  capacidad no se  han in troducido  todav ia de una m ane 
r a  ex tensiva). A dem as, la  in troduccion  de aviones de fu se la  je  ancho 
no in v e r tira  e s ta  ad v ersa  tendencia .
En tanto  la  productiv idad  su p e re  la  inflacion , lo s co s te s  m e - -  
dios p o r to n e lad a -m ilia  d isponib le  d escen d erân . E s ta  ha sido la  te n ­
dencia d u ran te  la  e ra  de lo s  re a c to re s ,  p ero  en 1969 e l coste  de la  
to n e lad a -m illa  em pezô a su b ir" .
H asta  a qui se ha expuesto  la  p a r te  del estud io  de A. T. A. que, 
re fe r id o  a la  c r is is  de la  in d u s tr ia  am e rica n a  de tra n sp o r te  aé reo , 
explicaba los fac to re s  que habian hecho d escen d er la  ren tab ilid ad  de 
aquélla, y que hem os recogido  en razo n  a la  in fluencia  y peso en la
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DIAGRAMA 19
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econom ia m undial de aquel p a is , p o r  e l c a râ c te r  de genera lidad  que, 
en tendem os, tienen  los fenom enos econom icos que a lli  suceden.
f) E l caso  p a r t ic u la r  de lo s  se rv ic io s  " c h a r te r" . -
Nos r e s ta  p o r m encionar un fa c to r  im portan te  en la  pérd id a  de 
ren tab ilid ad  de la  in d u str ia  y que h a s ta  ahora  no se m enciono; nos r e  
fe rim o s  a la  ap aric iô n  y d e s a rro llo  de lo s  se rv ic io s  de trâ f ic o  no r e  
g u la r  o " c h a r te r ” , que in iciado  con aviones usados, y con la  v e r s a t i l i -  
dad que p e rm ite  e l em pleo de una flo ta  con la  m axim a in tensidad  en 
la  época que e l trâ fic o  lo re q u ie re ,  s  in te n e r  que h ace rlo  en los p e -  
riodos no convenientes econom icam ente , (teo ricam en te  p e rm ite  que 
incluso , aunque h a s ta  aho ra  no se  ha hecho, opere en d istin to  hem is
— 168—
fe rio  aprovechando las  d ife ren te s  es tac io n es  que en e llo s  concu rren ) 
ha ab ie rto  m ercad o s  p o ten c ia les , que a los p rec io s  de la  in d u s tr ia  de 
trâ fico  re g u la r  no hubiesen aflo rado  aun. La consecuencia  del "boom " 
tu ris tic o  de la  flo rec ien te  o tro ra  econom ia m undial y en p a r tic u la r  de 
los E stad o s  m iem b ro s de la  O. C .D .E . ,  que tan e sp e c ta c u la re s  re n -  
ta s  "p e r  cap ita"  lo g ra ro n , h izo posib le  tan e x tra o rd in a r io  d e sa rro llo  
del trâ fic o  " c h a r te r"  com o lo prueban  la s  s ig u ien tes  c if ra s  del t r â f i ­
co aé reo  de E uropa  so b re  Espafia:
1961 1973
R eg u lar No R eg u lar R egular No R egu lar
64,8% 35,2% 29% 71%
4 .2 6 3 .7 0 7  pax. 12.965.742 pax.
(suma de entra das m âs salidas)
La s e r ie  cronologica fo rm ada p o r los t re c e  afios c itados a eus a 
una tendencia  d ec rec ien te  in in te rru m p id a  del trâ fic o  re g u la r  que l le -  
ga a p e rd e r  e n tre  la s  dos fechas 36 puntos en bénéfic ié  del trâ fic o  
ocasional que ha c rec id o  tam bién  in in te rru m p id am en te  h a s ta  p r in c i-  
p ios de la  década actual, s i  bien la  tendencia ha cam biado en los u lü  
m os aflos.
En e l afio 1971 e l m ercad o  ing lés de trâ fico  a é re o  so b re  E sp a ­
fia acusô una d is trib u  cion del 86, 5% tra n sp o rtad o  en rég im en  " c h a r ­
te r "  y e l 13, 5% en se rv ic io s  re g u la re s .
R especte  a A lem ania, tenem os c if ra s  s im ila re s  con un 85% en 
" c h a r te r"  co n tra  solo un 15% en se rv ic io s  re g u la re s .
E Scandinavia lie  go h a s ta  e l 90% en vue los "charter" y solo un 
10% en trâfico regular.
R esp ecte  de los m ercad o s am erican o s, puede in d ic a rse  que e l 
trâ fico  " c h a r te r"  so b re  Espafia tiene  m ucha m en e r im p o rtan c ia  nu- 
m é ric a  ya que, aunque se ha quintuplicado desde 1961 h as ta  1972 sin  
em bargo no ha llegado a s u p e ra r  e l 30% del trâ fic o  to ta l en e l u ltim e  
afio (1973) que ascendio  a 1. 360. 534 p a sa je ro s  (en trad as  m âs sa lid as)
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E l caso  p a r t ic u la r  de E E . U U ., que en 1971 lie  go a r e p re s e n -  
ta r  el 38% d e l trâ f ic o  to ta l con 155. 000 p a sa je ro s  (once aflos an tes 
solo  u tiliza ro n  e s to s  se rv ic io s  " c h a r te r"  once m il p a sa je ro s , équ i­
valen tes a l 7% del trâ fico  to tal) se  ha d e sa rro lla d o  en gran  m edida 
en los u ltim o s aflos, habiendo llegado a a lc an za r  en 1973 e l 45, 7% 
con 403.039 p a sa je ro s  (*).
Los c itad o s son los m ercad o s  m âs im p o rtan tes  de e s te  tipo de 
trâ fico  so b re  n u e s tro  p a is , p e ro  a n iv e l m undial e l m âs im p o rtan te  
m ercado  de trâ f ic o  " c h a r te r" , com o ya hem os apuntado an te r io rm en  
te , es e l A tlân tico  N orte  en tre  E uropa  y A m erica  con una c ifra  de pa 
sa je ro s  tra n sp o rta d o s  su p e rio r  a lo s  4 m illones en 1973, de los que 
c e rc a  del 60% u tiliza ro n  los se rv ic io s  de la s  com paflias de trâ f ic o  no 
re g u la r . L as ta r if a s  que v ienen aplicando han hecho in te re s a r s e  en 
é l a las  p ro p ia s  com paflias de trâ fic o  re g u la r , que e l aflo m encionado 
p a rtic ip a ro n  en c e rc a  de un 40% en e l m ercad o  de v ia je  s o cas io n a les , 
adem âs de h a b e rse  creado  ta r if a s  e sp e c ia le s  de grupo p a ra  v ia je s  a 
E uropa en Im eas re g u la re s . E s te  m ercad o  es fundam entalm ente n o r  
team erican o  y p o r tanto, no e s tâ  regu lado  p o r O. A .C .I .  sino m edian 
te  acuerdos ind iv iduates que puede e s ta b le c e r  cada p a is .
En e l mundo, so b re  e s te  tem a ex isten  dos c o rr ie n te s : una cajn  
taneada p o r  la  Com ision E u ro p ea  de Aviacion C ivil (C .E . A. C. ) que 
se m a te r ia liz e  en e l "Convenio M u ltila te ra l re la t iv e  a d erech o s  co - 
m e rc ia le s  de lo s  se rv ic io s  a é re o s  no re g u la re s  eu ro p eo s" , que se 
firm o  en P a r is  e l 30 de a b r i l  de 1956 y que se  in sp ira  en una p o liti-  
ca r e s t r ic t iv a  re sp e c te  a e s te  tipo  de vuelos ya que en cada caso  se  
n eces ita  o b ten er p e rm ise  del pa is  re c e p to r  del trâ fico ; en tanto  que 
los am erican o s  m antienen  la  posicion  de c e le b ra r  acu erd o s b ila te ra  
le s  con cada E s tad e , a lo s  que p re c e d e r ia  la  p rep a rac io n  y firm a  - 
del "m em orandum " de en tendim iento  m edian te  el eu a l la s  p a r te s  in te  
re sa d a s  se  co m p ro m e te rian  a a p lic a r  c ie r ta s  reg la s  so b re  v ia je s  de 
grupo, com o son la s  r é s e rv a s  an tic ipadas "Advance booking c h a r te r" . 
(A. B. C. ), que p ré se n té  y négocié en E E . UU. la  a d m in is trac ién  a e ro  
nâu tica  in g le sa .
Como re su m en  de e s ta  secc ién  podem os in d ica r: Que los s e r ­
v ic ios no re g u la re s ,  s i  b ien han ab ie rto  m ercad o s nuevos de trâ f ic o  
m asivo  a lo s  que no habian llegado p o r su  n ivel de ta r ifa s  los t r a n s -
(*) E s ta d is tic a s  de A viacién C iv il Espaflola. (S. T. A. ) 1973.
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p o r tis ta s  re g u la re s , hay que reco n o ce r que tam bién  han captado, co 
mo es  inev itab le  p o r no h ab e r una e s tr ic ta  sep a rac io n  de am bos m e r  
cados, c lien te s  de com paflias de trâ fic o  reg u la r, cuya m otiva cion de 
v ia je  e ra , fundam entalm ente , tu r is t ic a . P e ro  la  p r in c ip a l incidencia  
econom ica que han e je rc id o  dichos tra n sp o r tis ta s  so b re  e l m ercado  
de tra n sp o rte  a é re o  m undial, n a tu ra lm en te  que con d is  tin t a in te n s i­
dad segun la s  â re a s ,  fue en fo rm a de lle v a r  los n iv e le s  de ta r ifa s  a 
unos lim ite s  tan  aqu ila tados, en un m om ento de c r i s i s  p a ra  la  indus 
t r i a  po r exceso  de o fe rta , que la  ren tab ilid ad  econom ica su frio  un d e  
te r io ro  co n s id e rab le .
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V. RENTABILIDAD SOCIO-ECONOMICA
La im p o rtan c ia  cuan tita tiva  de l s e c to r  de tra n sp o r te s  y cornu- 
n icaciones d en tro  de la s  econom ias nac ionales  puede m e d irs e  p o r lo 
que re p ré s e n ta  e l v a lo r  de su activ idad  como aportacion  a l P roducto  
In te r io r  B ru to . A p a r t i r  de los datos e s ta d is tico s  de la s  cuen tas n a ­
cionales p a ra  1971, e lab o rad as  p o r  la s  N aciones U nidas, ten em o s:
E stad o s  U n id o s   7,7%
B élg ica  .........................  7,4%
ESPARA .......................  7, 1%
I n g l a t e r r a .....................  7%
Ita lia  ..............................  6,2%
Y u g o slav ia .....................  5,7%
A lem ania O ccidental . 5, 5%
F r a n c i a .......................... 4, 9%
E l v a lo r  d e l P ro d u c to  In te r io r  B ruto  de Espafia p a ra  1973 fue 
de 3 .878 .787  m illo n es  de p ese ta s  (♦).
La re n ta  de l s e c to r  de T ra n sp o rte s  y C om unicaciones fue de 
275. 394 m illo n es  de p e se ta s .
E l v a lo r  de lo s  s e rv ic io s  de tra n sp o r te  aé reo  re a liz a d o  p o r e l 
su b sec to r  co rre sp o n d ien te , que com prende la  com pafiia de s e rv ic io s  
re g u la re s  IBERIA y la s  de se rv ic io s  " c h a r te r"  S PAN TAX, AIR SPAIN 
(actualm ente en suspension  de pagos), T. A. E . y la  de s e rv ic io s  m ix 
tos AVIACO, se  e s tim a  en 38. 500 m illones cuya c if ra  re p ré s e n ta  un 
14% del P . I. B. (P roducto  In te r io r  B ruto) de l s e c to r  de T ra n sp o rte s  
y C om unicaciones.
(*) D atos de la  C ontabilidad N acional co rreg id o s  p o r e l P ro fe s o r  
A lcaide In ch au sti en b ase  a la s  c if ra s  b â s ic a s  de la  T IO E -70 ("Pano 
ra m a  g e n e ra l de la  E conom ia Espaflola en 1. 974 y su p e rsp e c tiv e  pa 
r a  1 .975").
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La im p o rtan c ia  de e s ta s  c if ra s  se  pone de m an ifie s to  a l co n s i-  
d e ra r  e l v a lo r  de la  produccion de R .E .N .F .E .  que a lcanzo  en dicho 
afio la  c if ra  de 28. 665 m illones de p e se ta s , inclu ido  e l canon de coin 
cidencia. Hay que c o n s id e ra r  que e l tra n sp o r te  fe r ro v ia r io  s irv e  — 
esen c ia lm en te  Im eas nac ionales en oposicion a l t r a n s p o r te  a é reo  que 
es  b âsicam en te  in te rn ac io n a l, ya que e l v a lo r de su  produccion  nacio 
n a l solo e s  lig e ra m e n te  su p e rio r  a l 20% del volum en to ta l de sus in - 
g re so s . Si se  com paran  solo e l trâ fic o  nac ional a é re o  con e l to ta l de 
R .E .N .F .E . ,  e s  d e c ir , sin  d esco n ta r e l in te rn ac io n a l de la  Red, ten 
d riam o s :
Trâfico total de RENTE 
Trâfico nacional aéreo
15.640 m. pax. kms. 
2.660 m. pax. kms.
Sum a.... 18.300 m. pax. kms. = 100.— Valor: 19. 950 m. pts.
85.5%; Valor: 12.200 m. pts. 6 61% 
14,5%; Valor: 7.750 m . pts. 6 39%
100 . -
La d iv e rg en c ia  que se o b serv a  en tre  la s  cuotas de p a rtic ip a c iô n  
de am bos m ed ios de tra n sp o rte  segun la  com paracion  se a  basada en - 
unidades de p roduccion  o f in a n c ie ra s , s irv e  p a ra  d en o ta r la  gran  d i-  
fe ren c ia  que ex is te  en tre  los n ive les  de ta r ifa s  re sp e c tiv e s  que en la  
época que g losam os rep re sen tab an  m âs d e l doble; a s i,  en tanto  que 
la s  c ifra s  de R .E .N .F .E .  a lcanzaban un v a lo r  m edio de 1, 28 p ts . pa 
sa je ro -k ilo m e tro , la  m ism a unidad en avion ascen d ia  a 2, 90 p ts .
La d ife ren c ia  expuesta sign ifica  que e l tra n sp o r te  de p a sa je ro s , 
v ia  a é rea , cu e s ta  un 127% m âs que e l re a liz a d o  p o r f e r r o c a r r i l ,  aun 
que o torga a lo s  u su a rio s  una velocidad y com odidad que, sin  duda, 
tiene  m âs v a lo r  p a ra  los u su a rio s  que la  d ife ren c ia  de p rec io  que han 
de so p o rta r; p o r  ello  sa tis face  n eces id ad es  de o rden  e m p re a a r ia l  co 
mo es e l caso  de ejecu tivos de em p resa , v ia jan tes  de co m erc io , f i - -  . 
n an c ie ro s  e in d u s tr ia le s , cuya rap id ez  de d esp lazam ien to  es  e sen c ia l 
p a ra  su p ro p ia  activ idad . Incluso p e rm ite  p a s a r  fines de sem ana en 
la s  costas  a p e rso n a s  que vivien en e l in te r io r  y que han adquirido  - 
p rop iedades en la  p e r ife r ia  nacional, confiando en su em pleo un n u --  
m ero  de d ias  a l  afio capaz de ju s tif ic a r  una in v e rs io n  p erm an en te  con 
ta l  em plazam ien to .
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P o r  lo expuesto  se  puede a p re c ia r  que e s te  m edio de tra n s p o r ­
te  ha se rv id o  p a ra  p ro m o v er nuevas n ecesid ad es, com o son los d es- 
p lazam ien tos de fines de sem ana a lu g a re s  d is tin to s  a l de re s id en c ia  
habitual, s itu ad o s a ima d istan c ia  como p a ra  que r e s u l ta r a  m olesto  
h acerlo s  s in  e s te  m edio de tra n sp o r te , prom oviendo de e s ta  form a 
co n stru cc io n es h p te le ra s  p a ra  una c la se  so c ia l que puede p e rm itir s e  
ta l  modo de v ida . C la ro  que e s ta s  nuevas n eces id ad es , a l c r e a r  una 
dem anda de tra n s p o r te  p a ra  rap id es  desp lazam ien to s  han perm itid o  
a su  vez, e l e sp e c ta c u la r  d e sa rro llo  que ha tenido la  av iacion  com er 
cia l, en g e n e ra l, y en p a r tic u la r  en n u es tro  pa is  que se cuenta en tre  
los que han conseguido la s  m âs a lta s  ta s a s  de d e s a rro llo  de e s ta  in ­
d u s tria  en tre  todos lo s  p a ise s  del mundo, segun hem os expuesto  con 
an te rio rid ad .
En e s te  m om ento  contam os en Espafia con una flo ta  in teg rad a  
po r los m âs  m o d ern o s aviones de l mundo p a ra  la s  d is tin ta s  d is ta n - 
c ia s , muy h e te ro g é n e a  a causa de n u e s tra  d iv e rs if ic ad a  red , h as ta  
e l punto de que se  han elim inado de la s  Im eas in te r io re s  aviones - -  
re a c to re s  de la  p r im e ra  generaciôn  como los CARAVELLE, p ro d u c­
to de la  in d u s tr ia  eu ro p ea , cuando en naciones como F ra n c ia  e Ita lia  
se seguian op éran d e  en 1. 974 p o r com paflias del p o rte  de la s  del p a - 
bellon re sp e c tiv e , AIR FRANCE y ALITALIA. Los av iones DOUGLAS 
D C-9, de segunda generaciôn , que han sustitu ido  con v en ta ja  a sus - -  
a n te c e so re s , s irv e n  la s  Im eas in te r io re s  en union del BO EING-727/ 
200, v e rs io n  avanzada  y m ejo rad a , p o r tan to , del tipo  n o rm a l que se 
in co rp o ré  a l m e rc a d o  de tra n sp o rte  aé reo  m undial en 1961 y que con 
sus trè s  r e a c to re s  y capacidad p a ra  150 p lazas  es une de lo s  m ejo - 
r e s  aviones de l m undo p a ra  e tapas con tinen tales y e l unico tipo que 
ha conseguido s o b re p a s a r ,  desde los tiem pos del D ouglas D C-3, la s  
1 .000 un idades de fab ricac ién ; p rueba  évidente de su calidad  excep- 
cional es que aun sigue fab ricândose  en n u es tro  s d ia s , después de 15 
afios t r a n s c u r r id o s  desde su lanzam ien to  a l m ercad o  m undial.
Lo m ism o  cabe d e c ir  de los aviones in te rco n tin en ta le s  DOU- 
G LA S-D C -8/63 en v e rs ié n  de 210 p lazas  y de sus h e rm an o s  m ay o r es 
los DOUGLAS-DC-10 de 256 p lazas , o de l g igantesco  BOEING 747 con 
370 as ien to s  que s irv é n  en la  com pafiia espaflola p a ra  c u b r ir  los en la 
ces de la s  ru ta s  tra n sa tlâ n tic a s  de l N orte, C en tro  y S u d am érica , asT 
como las  de la rg o  re c o rr id o  de A frica  A u stra l.
-174-
Volviendo a l trâ fic o  in te r io r  de p a sa je ro s , podem os a p re c ia r  
que a p e s a r  de su e sp e c ta cu la r  d e sa rro llo , todavia puede te n e r  un 
gran  futuro en n u e s tro  p a is , ya que solo re p re se n ta b a  en 1971 un mo 
destis im o  2% del rea lizad o  po r f e r r o c a r r i l  y  c a r r e te r a ,  segun el sj. 
guiente d e ta lle ;
T ra n sp o rte  de p a sa je ro s  p o r c a r r e te r a  . .  93. 363 m . de pax. km = 86%
" " " " f f .c c .............  13.467 " " " 12%
" " po r avion . .  2 .000 ” " ’’ m enos 2%
Sum a. 108.830 " ” " 100
R especto  a l tra n sp o r te  de m e rcan c ia s , la  s itu ac io n  es la  s i-  
guiente:
(Datos 1. 971).
M illones
T ran sp o rte  p o r  c a r r e te r a  de m e r c a n c ia s   30 .000 T . Km.= 75%
" " f f .c c . " "   9 .523 " =23,8%
" “ avion " "   250 " 4  1,2%
Si com param os la  e s tru c tu ra  del tra n sp o rte  a é re o  y fe rro v ia ­
r io  de Espafia con los dos pa is  es  que cuentan con e l m âs  am plio d e ­
sa rro llo  de tra n sp o r te  a é reo  in te r io r , tendrem os lo s  s ig u ien tes  d a ­
tos;
E E . UU. (Datos p a ra  e l afio 1972).
T ra n sp o rte s  re a liz a d o s  p o r  a v io n   212. 220 m . de pax. km . = 93, 6%
" ” ’’ f f .c c   14.380 " " " " = 6,4%
S u m a   226.600 " " " " 100,00
R usia (Datos p a ra  1972).
T ra n sp o rte  rea lizad o  p o r avion   .........  92. 000 m . de pax. km . = 24, 4%
" " " f f .c c ................. 285. 000 " " " " 75,6%
S u m a   377. 000
-1 7 5 ^
Como puede a p re c ia rs e , la  e s tru c tu ra  de l tra n s p o r te  d o m ésti-  
co espaflol (*) e s  s im ila r  a l ru so , aunque e l a é re o  e s tâ  m enos d e sa ­
rro lla d o  (solo  e l 13% fren te  al 24, 4%) hecho que se ex p lica  p o r la s  - 
red u c id as  d is ta n c ia s  que ex isten  en Espafia, algunas v e rd ad e ra m e n te  
c r i t ic a s  p a ra  e l  tra n sp o r te  aé reo .
La d ife re n c ia  ta r ifa r ia  p a ra  tra n sp o r te  de m e rc a n c ia s  no es - 
tan  acusada  com o en p asa je s  segun se  deduce de la  s igu ien te  d is t r i -  
bucion p a ra  1971:
Transporte de mercancfas por carretera 30. 000 m. de T. km. = 75%; Valor n. d.
•' " " " ff.cc  9. 523 m. de T. km. = 23,8%; Pta. 11.681m.
" " " " avion........  250 m. de T. km. = 1.2%; Pts. 488 m.
E l n iv e l de ta r ifa s  de avion e ra  de 1, 95 p ts . T .K . en tanto  que 
e l ré su lta n te  d e l f e r r o c a r r i l  e ra  de 1, 22 p ts . T .K . , es  d e c ir ,que e l 
avion r é s u l ta  un 60% su p e rio r  con lo que se s itu a  m âs c e rc a  de su 
com petido r que en el caso  de p a sa je ro s ; no obstan te , la s  c if ra s  e s ta  
d is tic a s  in d ican  que tiene m enor im p o rtan c ia  la  p a rtic ip a c iô n  del - -  
avion en e l t r a n s p o r te  de m ercan c ias  que en e l de p a s a je ro s . Dicho 
en o tro s  té rm in o s , e l c a râ c te r  su stitu tivo  que en c a s i toda la  re d  pe 
n in su la r  tien e  e l f e r r o c a r r i l  re sp ec to  a l avion, es  m âs fue r te  en m e r  
can c ias , p re c isa m e n te  donde la s  d ife ren c ias  ta r i f a r ia s  son m enores 
(la de f e r r o c a r r i l  e s  e l 62, 5% de la  de avion, en tan to  que en p a sa je ­
ro s  e s tâ  s itu a d a  a l n ivel del 44%).
D u ran te  m uchos afios la s  ta r ifa s  a é re a s  p a ra  p a s a je ro s  se han 
m antenido a n iv e le s  muy bajos en n u es tro  p a is , porque a l e s ta r  en 
una so la  com pafiia encuadrados los se rv ic io s  n ac io n a les  e in te rn ac io  
n a les , e l s u p e râ v it  que se  obtenia en e l trâ f ic o  in te rn a c io n a l p e rm i-  * 
tia  la  a b so rc io n  de la s  p érd idas que a r ro ja b a  la  re d  in te r io r ,  que ^  
gun afio so b re p a sa ro n  los 300 m illones de p e se ta s ; p e ro  desde la  irü 
ciacion  de la  década  ac tu a l ên que e l exceso  de capacidad  de t r a n s ­
p o rte  a é re o  m und ia l o rig ino  una tendencia a la  b a ja  en la s  ta r ifa s  in 
te rn a c io n a le s , reduciendo  el m argen  econom ico h a s ta  an u la rse , el
(*) E xc lu ido  e l de c a r re te r a .
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tra n sp o r te  in te r io r  espaflol ha ido g radualm en te  subiendo la s  ta r ifa s  
dada la  im posib ilidad  de co m p en ser sus p é rd id as  con los beneficios 
de la  red  in te rn ac io n a l,q u e  iban d esap arec ien d o . L os ù ltim os in c re ­
m entos fueron  orig inados por la  necesidad  de a b s o rb e r  e l e n c a re c i-  
m iento  del com bustib le .
H asta  1974, puede a f irm a rse  que e l t ra n sp o r te  a é reo  espaflol 
ha sido au tosu fic ien te  sin  h ab er rec ib id o  subvenciones e s ta ta le s  des 
de e l aflo 1947 en que, term inando  con e l s is te m a  h a s ta  entonces em 
pie ado c o n s is tan te  en a s ig n a r  una ayuda po r k ilo m e tro  volado, en for 
m a de p r im a  y que ascen d ia  a d iez m illones de p e se ta s  anuales, se 
o torgo a la  com pafiia nacional IBERIA una u ltim a  subvencion p a ra  m 
v e la r  e l d é fic it que, sin  la  p rim a  k ilo m é tric a , se  h a b r ia  producido 
en 1946. A p a r t i r  de entonces solo  se  produjo  la  apo rtac ion  que r e ­
present©  p a ra  lo s  re c u rs o s  püblicos de l I. N. I. la  n ecesid ad  de regu  
la r iz a r ,  en raz o n  a la s  p érd id as  acum uladas, la  m itad  de l v a lo r de 
su  p a rtic ip ac iô n  en la  compafiia AVIACION Y COMERCIO y cuya apor 
tac ion  ascend io  a m enos de 50 m illo n es  de p e s e ta s . Tam bién puede - 
a f irm a rs e  que e l trâ fic o  aé reo  espaflol no d is fru to  de m âs ven ta jas  -  
f is c a le s  que la s  d eriv ad as  de su d ec îa rac io n  de e m p re sa  de in te ré s  
nacional que IBERIA m antuvo h a s ta  1961 y AVIACION Y COMERCIO 
h a s ta  algunos aflos m âs ta rd e . E l tra n sp o r te  fe r ro v ia r io , en cam bio, 
ha tenido que se g u ir  siendo subvencionado, habiendo rec ib ido  en los 
u ltim o s s e is  aflos 20. 918 m illones de p e se ta s  p a ra  n i v e la r  sus défi­
c its  de explo tacion , adem âs de la s  ap o rtac io n es  e s ta ta le s  p a ra  inver 
siones que d u ran te  e l m ism o periodo  ascen d ie ro n  a 31. 231 m illones 
de p e se ta s  (*) En to ta l 52. 149 m illo n es de p e se ta s  desde 1968 a 1973.
La com pafiia nacional de pabellon espaflol IBERIA ha re tr ib u i-  
do desde 1949 h a s ta  1968-69 a la  ap o rtac io n  e s ta ta l  c ap ita lis ta  con cü 
videndos que, en algunos aflos de aquel le jano  periodo , llegaron  h a s ­
ta  e l 13% ÿ que nunca fueron in fe r io re s  a l 6, 5%, con la  unica excep- 
cion del e je rc ic io  1964. E l e je rc ic io  1969-70 tam poco se  asigno diyi . 
dendo p e ro  d u ran te  e l tr ien io  s igu ien te  s ie m p re  se  o to rgaron  dividen 
do su p e r io re s  a l 5%, adem âs de h ab e r in g re sad o  en H acienda P u b li- 
ca  e l co rre sp o n d ien te  im puesto  so b re  re n ta  de so c ied ad es. R. E .N . 
F .E . ,  p o r su  p a r te , no pudo a s ig n a r  n in gun in te ré s  a l fisco  so b re  la s  
can tidades ap o rtad as  a titu lp  p a tr im o n ia l p o r  e l E stad o , que a l 31 de
(*) M em o ria  de R. E . N. F . E . p a ra  1973, pâg. 75.
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d ic iem b re  de 1973 superaban  los cien m il m illo n es  de p e se ta s  y cu- 
yo lu cro  cesan te  es  su p e rio r  a l m odesto  cap ita l de IBERIA que a l 31 
de d ic iem b re  de 1974 solo ascend ia  a 5 .000  m illones de p e se ta s .
La com parac ion  antecedents no tien e  o tra  finalidad  que la  de 
en ju ic ia r  desde un angulo socio-econom ico  e l hecho r e a l  de que, en 
alguna m edida, e l contribuyente espaflol e s ta  pagando la  com petencia 
que e l t ra n sp o r te  po r c a r r e te r a  en gran  e sc a la  y e l avion en e sca la  - 
m ucho m as  red u c id a , hacen a la  re d  fe r ro v ia r ia  en aquellos tra y e c -  
to s  en que ex isten  Im eas p a ra le la s . Dicho en o tro s  té rm in o s , hasta  
qué punto es tam o s  pagando todos los espafioles el lu jo que r e p re s e n ­
t s  v ia ja r  en avion en n u es tro  pequeflo te r r i to r io ,  alim entando  unas 
c o rr ie n te s  de trâ f ic o  com petitivo con R .E .N .F .E .  (sob re  todo e l 
tra n sp o r te  de c a r r e te r a  que en su m ayor p a r te  e s tâ  en m anos de p a r 
t ic u la re s ) .  N atu ra lm en te , que la  av iacion c iv il no so lam en te  p re s ta  
e l s e rv ic io  de tra n sp o r te  dentro  de Espafia ya que tam bién  s irv e  a l 
in te rn a c io n a l y e l in tem o  actua  como lin eas  de a lim en tac io n  y d is ­
p e rs io n  d e l trâ f ic o  o rig in ad o /co n  destino  a l e x tra n je ro  adem âs de 
co n s titu ir  un poderoso  ih strum en to , en caso  de em erg en c ia , po r la  
posib ilidad  de conversion  de la  flota a é re a  p a ra  a tenciones m ili ta re s .
La ren tab ilid ad  socio -econom ica de los tra n s p o r te s  queda p a ­
ten te  con solo  c o n s id e ra r  que e l contribuyente espaflol llev a  ap o rta -  
dos a la  R .E .N .F .E .  m âs de 170.000 m illo n es de p e se ta s  (*) en tre  
subvenciones p a ra  en jugar sus défic its  de explo tacion  (71.000 m illo  
nés) y la s  ap o rtac io n es  m âs a r r ib a  m encionadas p a ra  in v e r siones y 
o tro s  conceptos p a trim o n ia le s .
E l  p lan team ien to  del futuro de los t ra n s p o r te s  puede v a r ia r  r a  
d ica lm en te  e l cuadro  que hem os d esc rito , com o consecuencia  de la 
c r i s i s  e n e rg é tic a
E n m arcan d o  ya e l tra n sp o rte  aé reo  den tro  d e l s e c to r  que le co 
rre sp o n d e  y v is ta  la  im p o rtan c ia  cuan tita tiva  que su  activ idad  re p re  
s enta, vam os a a n a liz a r  seguidam ente en qué m edida dem anda s e r ­
v ic ios y p ro d u c to s  de o tra s  unidades econôm icas p a ra  c u b r ir  la s  p ro  
p ia s , y ya se a  en e l propio  m ercado  en que re s id e  la  c a sa  c e n tra l o 
en e l e x tra n je ro . En e s te  punto no se d ife ren c ia  de o tra s  activ idades
(*) M em o ria  R .E .N .F .E .  1973. P âg . 211.
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p e ro  s i, en cam bio, en lo que re p ré s e n ta  la  ac tiv idad  que nos ocupa 
p a ra  la  B alanza N acional de P agos, l i te r a l  tra d u cc io n  de la  denom i- 
nacion anglosajona que, po r no re sp o n d e r  nada m âs  que en form a p a r  
c ia l a lo que se q u ie re  d esig n a r, m e p e rm i to s u g e r i r  que se su s titu -  
ya po r algun o tro  titu lo , como p o r ejem plo:
Cuenta de T e so re r ia  E x te r io r , o B alance F in a n c iè re  de T ra n sa c  
clones In te rn ac io n a les . ^
a) C reac iôn  de puestos de tra b a jo . -
La aviacion c o m erc ia l m undial ocüpaba a l 31 de d ic iem b re  de 
1973 a 855.000 tra b a ja d o re s , in teg rad o s p o r lo s  s ig u ien tes  p ro fesio  
n a les :
P ilo to s y c o p i lo te s ................  5, 9%
O ficiales t é c n ic o s ..................  1, 9%
 ^ P e rso n a l de la  trip u lac io n  de 
lo s  av iones.
A u x ilia res  cabina p a sa je ro s  10,2% P e rso n a l de cab inas p a s a je ro s .
M antenim iento y re v is io n e s . 23, 3% P e rso n a l e s p e c ia lis ta s  y obre
— ro s  ta l le re s .
T râfico  y V e n ta s ..................30, 4% P e rso n a l encargado  co m erc ia
lizac ion  se rv ic io .
O tro  p e r s o n a l .........................28, 3% A d m in is tra tiv e , técn ico  y obre
ro s  funclones v a r ia s .
En e l cuadro  n9 23 se  ha rep re se n tad o  la  com posicion  de la s  
p lan tilla s  de la s  nueve com pafiias m âs im p o rtan te s  de E uropa  y Ame 
r ic a ; de su com paracion  se obtienen la s  s ig u ien tes  conclusiones:
L as com paflias de E E . UU. cuentan con m e n e r p ro p e r  cion de 
p e rso n a l encargado  de la  a s is te n c ia  técn ica  o m an ten im ien to  de avio 
n és , m o to res  y  équipés de navegacion, sin  duda p o r consecuencia  de 
que re a liz a n  p a r te  de los tra b a jo s  fu e ra  de la  o rg an izac io n  de la s  
com paflias po r e l m otive de ra d ic a r  en dicho p a is  la s  c a sa s  fab rican  
te s  del m a te r ia l  aeronâu tico  que fo rm a p a rte  de la s  ae ro n av es  y de 
sus équipés au x ilia re s , lo que hace posib le que se  encarguen  po r s i  o
-179-
coMg
Q
ü
<
z
u
s I S P :
a
% ?
g
i •
2 i 1 s
fi
<
"■ -* -• 5 g a g f
z
p
8
T
• "
a g
<
f i
s 2 S g i 1
a i
î
:
S
• r i
g g g g
u
f i
m ®. a i R g* § f
I
•
• a
%
g ' 5 g
s
P S s g S s g
a = <
H
S •
2 o 1 s g
g
f i V % V S s g f
U
O o* •
* . o 2 5 g
X
1
c
g i s
8
% O
u
H
2 1 g
-•
S g g
g
d
-• M a ' s‘ "
•
g *
Z
B t ' * a g
T
g
M
5
S
î s
m
g g R î
<’ !■
2
s g
a
2 i 1
a
o O* ■n g‘ g if
H a “ a O o* g
1
: g s
M
1 g 2 :
S
< •
I i
a 1 i a R
I
“•
“ a ï g ' p- g f
<
a. a “ a g R g
3
s s g 1 ia 1e* 1 î 1
:
g 2 S s
o
g R
g
3
<
-•
• a î mg f I ri g ' % c i g
E
<
a
a g s P g i g
5
1
S g 1 g 5
g i
o
i -• a g* S a g wt
i
-•
* .
: 2 c i g* g
1
jS
: g i S i
a ' î : i «•
S s S
a
2 S
a
2
k
: e* o* K s ' g f i< "• "• r i a a c i g
u
?
i
M
5 S § %
g
1
2
%
g
s
g
S S
g
g
g
g g
:
g
i
K
“• a « g* g * g a a V a g ' i g
1
<
1
1
1
1
<
1
1
s
s
1
S
î 1
!i i 1
i
1
1
1
< 2
!
s
1
:
1 1
i
î
51
II
— 180—
m ediante ta l le re s  esp ecia lizad o s de la  p râ c tic a  de ta ie s  trab a jo s  pa 
r a  todas la s  com paflias. A si se exp lica  que la s  nueve com paflias n o r 
te a m e ric a n a s  tengan un 19, 8% de p e rso n a l p a ra  m antenim iento  de - 
ae ro n av es, en tanto que en E uropa la s  nueve com paflias dedican a es 
te  trab a jo  e l 26, 5% de su p lan tilla , que en té rm in o s  absolu tos re p re  
s en ta una c if ra  su p e rio r  a l num éro  de tra b a ja d o re s  de la s  nueve com 
paflias a m e rica n a s , a p e s a r  de la  d ife re n c ia  de flo ta que ex iste  en fa 
v o r de la s  com paflias U .S .A . y
E l p e rso n a l que attende a los p a s a je ro s  en e l avion es m âs nu 
m ero so  en la s  com paflias n o r te a m e ric a n a s  p o r la  influencia que tie  
nen en E uropa la s  ru ta s  de c o rta s  d is ta n c ia s  p a ra  la s  que la  tr ip u la  
cion au x ilia r  se  reduce a l m m im o; en g en e ra l, la  trip u lac io n  aux i- 
l i a r  es m âs que p ro p o rc io n a l en lo s  av iones g randes que en los de 
pequefia en v erg ad u ra  p a ra  re c o rr id o s  co rto s  y  m edios que tan to  - -  
abundan en E uropa  (por ejem plo, la  dotacion de un DOUGLAS-DC-9 
p a ra  tra y e c to s  con tinen tales es de dos o t r è s  a u x ilia re s , segun corn 
paflias y v e rs io n  de ae ro n av e ,p a ra  c ien  p la z a s , en tan to  que la  de un 
BOEING-747 es de 14 a 16 au x ilia re s  p a ra  365 p lazas).
E l p e rso n a l dedicado a la  fun cion c o m e rc ia l de T râfico  y Ven 
ta s  es p roporc ionalm en te  su p e rio r  en E uropa  que en E E . UU. p o r la 
m ay o r d isp e rs io n  del num éro  de c iudades que s irv en  la s  com paflias 
eu ro p eas  y  la  m ayor productiv idad que p e rm ite  la  densidad del t r â ­
fico n o rte am erican o , a s i  como la  m ay o r longitud de sus red e s  com - 
p a ra tiv am en te  con la s  eu ropeas; en efecto , en tanto  que la  p roduc­
cion con jun ta  de la s  nueve com paflias n o r te a m e ric a n a s  m âs im p o r­
tan te s , que son la s  que aparecen  en e l cuadro  n9 23, acuso  en 1973 
una c ifra  de productiv idad p o r em pleado de 236. 242 T. K. O . , la  - -  
eu ropea que conjuntam ente consigu ieron  la s  nueve com paflias m âs 
im p o rtan te s  excluida AEROFLOT, que tam bién  ap arecen  en e l c ita -  
do cuadro nQ 23, fue solo de 122.497 T. K. O. que equivalen a l 51, 8% 
de la  m edia n o rte am erican a .
En e l caso  de Espafia, cuya c if ra  es  in fe r io r  a la s  eu ropeas, 
(G ran B retafia , 6, 5%; F ran c ia , 6, 1%; A lem ania 7, 1%; I ta lia  5, 3%) y 
a la s  de Japon, 6, 5%, y Canadâ 7, 6% p e ro  s u p e rio r  a la  de U .S .A . 
con e l 4, 9%, los puestos de tra b a jo  d e l s e c to r  de T ra n sp o rte s  y Co 
m unicaciones ocupaban un 5, 2% del co lectivo  la b o ra l espaflol en — 
1972, que ap licado so b re  la s  c if ra s  de tra b a ja d o re s  espafio les en U 
n a l de 1973 nos da a lred ed o r de 700. 000 puestos de tra b a jo  en e l sec  
to r ,  y  com o en e l su b sec to r de T ra n sp o rte  A éreo  ex istian  en la  fe- 
cha indicada 22. 500 puestos de tra b a jo , la  im p o rtan c ia  re la tiv a  re
-181-
p reeen ta  un 3, 2 % de la  to talidad  de l s e c to r  que nos ocupa, (Solo - 
com paflias a é re a s  porque en puridad  h ab ria  que in c re m e n ta r  los -  
puestos de tra b a jo  ex istan tes  en e l s e c to r  p ü b lico -a e ro p u e rto s-q u e  
no estân  publicados).
Los puestos de trab a jo  c read o s  p o r e s ta  in d u s tr ia , en buena 
p a r te  son de a lta  espec ia lizac ion  com o ing en ie ro s  ae ro n âu tico s  y 
de o tra s  ra m a s , tr ip u la n te s ,té c n ico s , m ecân icos de d iv e rse s  espe 
cialidades: ae ro n âu ticas , e lec trô n ica , técn ico s  de o p erac io n es  y de£ 
pacho de av iones, vendedores de a lta  ca lificac ion , p ro g ra m a d o re s  y 
a n a lis ta s  de p ro ceso  de datos, e tc . ( en la  e s te ra  o fic ia l tam bién  - 
ex isten  esp ec ia lid ad es  de a lta  ca lificac io n , como m eteo rô logos, con 
tro la d o re s  de operaciones de vuelo, e tc . ), c irc u n stan c ia  que exp li­
ca que su n ive l de s a la r ie s  en la  in d u s tr ia  p riv ad a  sea  elevado, co­
m o lo p rueba  que e l coste  m edio p o r  em pleado p a ra  1973 fue supe­
r io r  a 500. 000 p ts . anuales que re p ré s e n ta  e l 223% del que ré su lté  
p a ra  R .E .N .F .E .  en e l m ism o afio que sé lo  ascen d ié  a 232. 500p ts. 
Hay que a c la r a r  que den tro  del grupo la b o ra l de e s ta  in d u s tr ia  en la 
e s te ra  p riv ad a , ex isten  unos p ro fes io n a les  a sa la r ia d o s  que se  eu en 
tan  en tre  lo s  m e jo r rem u n erad o s en n u es tro  p a is , com o consecuen­
c ia  del efecto  com binado de a lta  e sp ec ia lizac ién , resp o n sab ilid ad  y 
ex igencia de reg im en es esp ec ia le s  de v ida que le s  im ponen r e s t r ic -  
ciones no c o rr ie n te s  en o tra s  p ro fe s io n es . A dem âs la  p robabilidad  
de p érd ida  de aptitud p a ra  la  p ro fes ién , p o r cu a lq u ie r defecto  fisico  
que en o tra s  no lo constituye, es a lta  en la  que nos ocupa. Nos refe  
r im o s  a lo s  com andantes de aeronave . Un u ltim o  fac to r  que ju s tif i-  
ca dicho n ive l es  la  r a re z a  de m ercad o  puesto  que no ex is te  en E spa 
fia una e sc u e la  p rivda  de pilo tos (hasta  e s ta  fecha no funciona o, a l 
m enos, no ha salido  ninguna prom ocién  de la  E scu e la  c re a d a  o f ic i^  
m en te , en fecha re c ien te , p o r e l M in is te rio  del A ire )  y la  escuela  
m ilita  r  tien e  una m fhim a capacidad p a ra  a ten d e r a la s  necesid ad es  
c iv ile s  y m il i ta re s .(S e  da la  c ircu n s tan c ia  de que inc luso  estando en 
p o sesién  de un titu lo  obtenido en c e n tre s  de in s tru c c ié n  ex is ten tes  
en e l e x tra n je ro , en escu e la s  de a lta  ca lificac ién , se  p ré c is a  de su 
rev a lid ac ién  en la  E scu e la  m ilita  r  ind icada. )
b) Incidencia  en la  B alanza N acional de P ag o ^ . -
La activ idad  del tra n sp o rte  a é reo  incide en la  B alanza N acio­
n a l de P agos con un doble signo:
P a s iv a m e n te . - M ediante sa lid as  de d iv isas  p o r su  ven ta  a las  
com paflias de tra n sp o r te  aé reo  e x tra n je ra s  que m antienen  Im eas re
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g u la res  con n u es tro  pais  (en donde e s tâ n  au to rizados a to m ar p a s a ­
je ro s , m ercan c ia s  y c o rre o  con destino  a l suyo) perc ib iendo  p ts . 
con derecho  a su conversion  en la  valu ta  de su p a is .
Con sentido  activo. -  M ediante apo rtaciones de la s  cantidades 
recaudadas p o r la s  com paflias a é re a s  espaflolas en p a ise s  e x tra n je -  
ro s , como consecuencia de su ac tiv idad  in tern ac io n al de tra n sp o rte  
de p a sa je ro s , m ercan c ia s  y c o r re o  con destino a n u e s tro  p a is .
A dem âs de dicho tipo de inc idencia  d ire c ta  o ac tiva  ex iste  o tra  
en fo rm a in d irec ta , como consecuencia  del efecto de sustituc ion  de 
im portac iones de se rv ic io s  de com paflias a é re a s  e x tra n je ra s , que - 
se produce s iem p re  que la s  com paflias espaflolas tra n sp o rta n  p a s a ­
je ro s , m e rcan c ia s  y c o rre o  o rig inado  en Espafla y  con destino  a p ^  
se s  ex tra n je ro s , ya que de e s ta  fo rm a se évita que la s  com paflias -  
e x tra n je ra s  que hubieran  rea lizad o  ta l  tra n sp o rte  dem anden u l te r io r  
m ente la  co rresp o n d ien te  exportaciôn  de la s  cantidades recau d ad as  
en n u es tro  p a is , como c o n tra p re s tac iô n  de los se rv ic io s  a r e a l iz a r  
(en puridad  no ex p o rta rian  la  to ta lid ad  de sus recaudaciones, porque 
una p a r te , aunque m in im a re sp e c to  a la  to talidad de la  recaudacion , 
s é r ia  dedicada a s a tis fa c e r  los gas to s  en Espafia de ta ie s  com paflias).
E l B alance h is to r ié e  en tre  produccion  y consum e de d iv isas  
que p ré se n ta  la  Aviacion C o m erc ia l de n u estro  pais ha sido fa v o ra ­
b le , ya que a p e s a r  de s e r  una in d u s tr ia  que n eces ita  un gran  con su 
m o de d iv isas  como después ex p lica rem o s, tam bién es  una gran  pro  
ducto ra  com o lo p rueba e l saldo neto  de c e rc a  de un 25% de la  recau  
dacion en v a lu tas  e x tra n je ra s  que ha generado en la  década de los 60, 
adem âs del increm en to  p a trim o n ia l o form acion  de cap ita l i n s t r u m ^  
ta l  conseguido durante e l m ism o periodo . En efecto, duran te  dicha - 
década la s  tra n sacc io n es  han sido d e l orden  siguiente: CUADRO 24
ESTIMACION DE LA INCIDENCIA DEL TRANSPORTE AEREO j 
^ '  ESPAROL EN LA BALANZA NACIONAL DE PAGOS L
Période:
1961.1970
A) INCIDENCIA DIRECTA EN  
RESERVAS NACIONALES
• Produccion eaUmada de diviaaa recaudadaa durante e l periodo $850 z 10^
- Consumo de diviaaa eatim ado p ara  cobertu ra  de gaatoa de la 
organizacion e x te r io r ............................................................................  300 m.
- Conaumo de combuatiblea cargadoa en aeropuertoa ez tranjeroa
y acopio de m aterla lea  de re p u e a to ....................................................  100 m.
- Cargaa flnancieraa que incluyen; créd itoa de financiam iento de 
flota (reem bolao de anualidadea y aua in tereaea) y entregaa ini 
clalea para la adquiaiciOn de aeronavea y rea tan te  equipo de 7
vuelo y aux ilia r de t ie r ra  ...................................................................... 250 m . $ 650 x 10-
RecaudaciOn neta d lrec ta  de d iv ia a a .................... $ 200 x 10^
(*) Datos p a rc ia le s  del F o lle to  de IBERIA titulado: "D écada 1960-69",
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A dem âs de e s ta  produccion d ire c ta , duran te  e l periodo  que - 
analizam os se produjo  una econom ia en la  T e so re r ia  N acional de - 
D iv isas o, en o tro s  té rm in o s , en la s  r é s e rv a s  n ac io n ales  de d iv isas  
que vino re p re se n ta d a  p o r e l efecto  su stitu tiv o  de im p o rtac iô n  de s e r  
v ic io s  a é re o s  ex tran je ro s(q u e  se  p roduce s iem p re  que la  activ idad 
de la s  com paflias a é re a s  espaflolas en lih eas  in te rn a c io n a les  se p rè s  
ta  a los espafloles)que puede e s tim a rs e  p a ra  e l periodo  que estam o s 
analizando en o tro s  DOSCIENTOS CINCUENTA MILLONES DÉ DO- 
LARES j e s  d e c ir  que la  incidencia  to ta l fue de $ 450 m illo n es duran 
te  la  década de los se sen ta , a cuya cantidad  h ab ria  que ad ic io n ar e l 
v a lo r  de la  fo rm acion  de cap ita l neto  que se  haya producido y que - 
puede e s tim a rs e  en o tro s  200 m illo n es.
CUADRO 25
B) BALANCE MACROECONOMICO
m illones
P roduccion  ne ta  de d iv isas  (d iferenc ia  en tre  re c au d a ­
ciones y p a g o s ) ............................................................................ = $ 200. -
F o rm ac io n  de cap ita l (d iferencia  e n tre  In v ersiones-y  
endeudam iento en valu tas  e x t r a n je r a s ) ..............................  = $ 200,
P roduccion  d ire c ta  duran te  e l p e r io d o   = $ 400,
P roduccion  in d ire  et a po r sustituc ion  de se rv ic io s  ex ­
tra n je ro s  .......................................................................................... = $ 250.
Incidencia  to ta l en e l periodo  1961-1970 . . . .  = $ 650,
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D urante e l u ltim o e je rc ic io  c e rra d o  y segun estim acio n  p e rso  
nal, ya que no ex iste  in fo rm acion  publicada, la  inc idencia  del tra n s  
p o rte  aé reo  espaflol en la  econom ia nacional de d iv isas  a c u sa r ia  la s  
sigu ien tes  c if ra s ;
CUADRO 26
BALANCE MACROECONOMICO / m illones
- Recaudacion d iré c ta  de d iv isas  en m ercad o s e x tra n je ro s
p o r tra n sp o rte  rea lizad o  bajo b an d e ra  espaflola . . . . . . . .  $ 430. -
- Consumo de d iv isas  p a ra : g astos de la  o rgan izacion  ex - 
t ra n je ra  de la s  com paflias; su m in is tro  de com bustib les 
y acopio de m a te r ia le s  de rep u esto ; rev is io n es  y m ante 
n im iento  de m a te r ia l aero n âu tico  en e l e x te r io r; " le a s ­
ing" de aeronaves y  c a rg as  f in a n c ie ra s  (am ortizacion  e 
in te re se s  de c ré d ite s  p a ra  financiam ien to , incluido en-
tre g a s  a cuenta de nuevo equipo a e ro n â u tic o ) ...................... $ 330. -
-  R ecaudacion ne ta  d ire c ta  de d i v i s a s .......................................  $ 100. -
-  F o rm acion  de cap ita l neto (Inversiones m enos endeuda- 
dam iento en valu tas e x t r a n j e r a s )   $ 1 2 0 .-
- P roduccion  d ire c ta  duran te  e l e je rc ic io  1. 974   $ 220. -
-  P roduccion  in d irec ta  p o r su stitu c io n  de se rv ic io s  ex tran
j e r o s .......................................................................................................  $ 125. -
Incidencia  to ta l en 1. 974 . . .  $ 345. -
La im p o rtan c ia  de la  c if ra  que an tecede queda probada s i  se 
co n sid é ra  que re p ré se n ta  e l 80% del défic it nacional de f le te s  del 
aflo 1974 ( *) que ascendio  a 24.815 m illones de p e se ta s . Tam bién 
queda rea lz a d a  s i se com para  con e l v a lo r que re p ré s e n ta  la  expor 
tacion  de b a rco s  que p a ra  el m ism o  afio fue c ifrad a  en $ 255 m illo ­
n es .
( *) Banco E x te r io r . - "B oletm  m ensua l de Inform acion  E conôm ica". 
A bril, 1975. Pâg . 13
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Con lo expuesto  se  d em u es tra  la  a lta  ren tab ilid ad  so c ia l que 
en e s te  o rden  cabe a s ig n a r  a l tra n sp o r te  a é reo  en n u e s tro  pais  y que 
s itu a  a e s ta  in d u s tr ia  en lu g a r destacado  en tre  lo s  s e c to re s  in d u stria  
le s  e x p o rtad o res , s i  se  tiene  en cuenta que e l com pute de la  p roduc­
cion d ire c ta  de d iv isas  s ign ifica  c e rc a  del 6% del p roducto  de todas 
la s  exporta  cion es  espaflo las del pasado  e je rc ic io . C la ro  que n u e s tra  
in d u s tr ia  tam bién  es consum idora  en gran  e sc a la  de p roductos ex— 
tra n je ro s ,  ta ie s  como e l keroseno  que a lim en ta  los re a c to re s  y los 
m a te r ia le s  de rep u esto  p a ra  m an ten im ien to  y re p a ra c io n  de la s  flo- 
ta s .  Tam bién ex is ten  m ultitud  de se rv ic io s  que han de s e r  co n tra ts  
dos en e l e x tra n je ro  e n tre  los que se incluye a l p rop io  se rv ic io  de 
m an ten im ien to  de algunas com paflfas a é re a s , adem âs de te n e r  que 
s a tis fa c e r  en p a ise s  e x tra je ro s  ta s a s  po r e l u so  de s e rv ic io s  publi- 
co s , com o los a e ro p u e rto s ; p ero  la  p rin c ip a l co n tra tac io n  es la  de 
p e rso n a l que en num éro  su p e r io r  a dos m il p e rso n as  constituyen una 
fu e rza  de p en e trac io n  c o m e rc ia l espaflola que en union de la s  in s ta -  
lac iones c o m e rc ia le s  con que tam bién  se  cuenta en m u ltip les  p a ise s , 
pueden s e r  ap rovechadas en se rv ic io  de los ex p o rtad o res  espafioles 
actuando com o au tén ticas  o fic inas de in form acion  co m e rc ia l p a ra  és  ^
to s , adem âs de h ac e rlo  como vendedores de tu rism o  espaflol. En am  
bos sen tidos la s  o fic inas de la s  com paflias espaflolas de aviacion co ­
m e rc ia l  en e l e x tra n je ro  com plem entan en c ie r ta  m edida la s  delega 
clones o fic ia le s  de m dole c o m erc ia l y tu r is t ic a  que n u e s tro  pais  tie  
ne en e l e x tra n je ro .
T am bién e l tra n sp o r te  a é re o  es tr ib u ta r io  del ex tra n je ro  p o r 
la s  fu e rte s  c a rg a s  fin an c ie ra s  que ha de so p o rta r , dado e l rég im en  
de financiacion  de la s  in v e rs io n es  que n e ce s ita  r e a l iz a r  en equipo de 
vuelo  b âs ico  (aeronaves y  sus m o to res )  y en o tro s  co m p lem en tario s , 
a u x ilia re s  y de rep u es to  de aquellos; p ero  es év idente que, ap a rté  de 
lo s  in te re s e s  de financiam ien to  que constituyen g as to s , e l reem b o l- 
so de lo s  c ré d ito s  de financiam ien to  p e rm ite  una c reac iô n  de A ctives 
que re p re s e n ta n  una au tén tica  ren tab ilid ad  so c ia l p o r re sp o n d e r a l 
concepto de fo rm acion  de cap ita le s  in s tru m en ta le s  que se  in te gran 
den tro  de l p a trim o n io  in d u s tr ia l  nacional.
No q u erem o s te rm in a r  e s te  apartad o  sin  re fe r irn o s  nuevam en 
te  a la  p roduccion  in d ire c ta  de d iv isa s  que se m an ifie s ta  en form a 
de a h o rro  p o r la  u tilizac iô n  de la s  aeronaves de ban d era  espaflola en 
Im eas in te rn a c io n a le s , p a ra  v ia je s  o expediciones de m ercan c ia s  y 
c o r re o  o rig in ad o s en n u e s tro  p a is  y con destino  a l e x tra n je ro , cuya 
im p o rtan c ia  c re c e  cada dia como consecuencia  del râp ido  d e sa rro llo
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que con e l aum ento del n ivel de vida estân  experim entando  lo s  v ia je s  
a l e x tran je ro  que o rig ina  la  am pliacion  de la s  re la c io n e s  c u ltu ra le s , 
d ip lom âticas, c o m e rc ia le s , p o litica s  e incluso , m il i ta re s .  En e s te  
sentido se puede a f irm a r , sin  in c u r r i r  en h ipérbo le , que e l tra n sp o r  
te  aé reo  en Espafia e s tâ  p re p a ra d o  p a ra  a su m ir  e l e sp e c ta c u la r  desa  
r ro llo  que h ab rân  de e x p e rim en ta r  en un futuro p rox im o la s  r e la c io ­
nes in te rn ac io n a les  de todo tipo  que se  o rig in a rân  com o consecuencia  
de n u e s tra  a p e r tu ra  p o litica , que t r a e r â  la  de nuevos m ercad o s  y - -  
oportunidades de toda c la se  de re la c io n es  con el e x te r io r ,  s in  que - 
tenga que a b r ise  la  bo isa  de la s  r é s e rv a s  nac ionales  de d iv isa s  en la  
p roporciôn  que re su lt  a r ia  de no co n ta r con la  d e sa rro lla d a  av iacion  
co m erc ia l espaflola.
Si, com o cabe p e n sa r, la s  au to ridades re sp o n sa b le s  siguen - - 
apoyando en la  m ism a  m edida que h a s ta  e l p ré se n te  e l d e s a rro llo  de 
n u e s tra  av iacion co m e rc ia l, se  puede a lb e rg a r  la  e sp e ra n z a  de que 
se cum pla e l vatic in io  que un d ia  h ic ie ra  un antiguo P ré s id e n te  de la  
Compafiia IBERIA, e l Conde de N avasqüés, afirm ando  que la  g ran  
ré s e rv a  del trâ f ic o  aé reo  espaflol e s tâ  en n u es tro  p a is  y que s i se  s i 
gue dando la  im p o rtan c ia  que m e re c e  a l tra n sp o rte  a é re o , se  h ab râ"  
im pedido v o lv e r a in c u r r i r  re sp e c to  a la  A viacion C o m erc ia l en la  
m ism a to rp e  v ision con que un dia se  concibio n u e s tra  M arin a  M er-  
cante que p o r ello  nunca lie  go a o s te n ta r  el lu g ar que nos h a b r ia  co- 
rrespond ido  dada n u e s tra  ex tensa  p e r ife r ia  y e l  papel que E spafla ha 
b r ia  de re p re s e n ta r ,  p r im e ro  en sus re lac io n es  co lon ia les  y contem  
porâneam ente en la s  econôm icas, cu ltu ra le s  y la s  de toda indole con 
los pueblos h erm anos de A m érica  y con los de la  p la ta fo rm a  continen 
ta l  europea en que es tam o s s itu ad o s . E l h ab er llegado ta rd e  a l d e s a ­
rro llo  in d u s tr ia l con tem porâneo  ha hecho posib le que Espafla se  eu en 
te  en tre  la s  cu a tro  p r im e ra s  nac iones por la  m agnitud de sus ta s a s  de 
d e sa rro llo  de tra n sp o r te  a é re o ; anâlogam ente cabe e s p e ra r  que e l de 
sa rro llo  po litico  vuelva a s e r v i r  de estim u lan te  p a ra  que la  av iaciôn  
co m erc ia l espaflola del fu turo  s ig a  coadyuvando a h a c e r  d ism in u ir  e l . 
desnivel de n u e s tro  défic it c rô n ico  de la  B alanza N acional de P ag o s.
P a ra  co m p le ta r  e l c ic lo  de la s  aportac iones y consum es de (R 
v isa s  del su b sec to r  que es tam o s  analizando, s é r ia  n e c e sa rio  dispo - 
n e r  de la s  c if ra s  que la  S u b se c re ta r ia  de A viaciôn C iv il haya obterû 
do por los se rv ic io s  p re s ta d o s  en los ae ro p u erto s  n ac io n a les  a las  
compaflias de tra n sp o r te  a é re o  e x tra n je ra s  que operan  en n u e s tro  - 
pais y que, consecuen tem ente , han de s a tis fa c e r  la s  co rresp o n d ien  
te s  ta sa s  po r e l uso de la s  in s ta lac io n es  a e ro p o rtu a r ia s  y  de p ro tec
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cion de vuelo, adem âs de los a lq u ile re s  que co rresp o n d an  a los des 
pachos, o fic inas y lon jas.
En e s te  caso  de recaudacion  de ta sa s  a e ro p o rtu a r ia s  ex iste  
una produccion de d iv isa s , en su m ay o r p a r te  in d irec ta  ya que n o r-  , 
m alm ente la s  com paflias e x tra n je ra s  pagarân  a la  A d m in istrac ién  de 
A ero p u erto s con p e se ta s  que p o r c o rre sp o n d e r  a recau d ac io n es  de 
p asa jes  y f le te s  de aquéllas , tienen  c a r â c te r  de p e se ta s  ex p o rtab les . 
Sin p e rju ic io  de ello , tam bién obtendrân  recau d acio n es en d iv isas  di 
rec tam en te  re sp e c to  de aquellas com paflias, p rin c ip a lm en te  de s e r ­
v icios " c h a r te r"  em inentem ente tu r is t ic o s  que p o r no r e a l iz a r  v en ­
ta s  de se rv ic io s  en n u es tro  p a is , habrân  de p ag ar en d iv isa s  que im  
porten  de su s  p a ise s .
A su vez la  A d m in istrac ién  P ub lica  A eronâu tica  s e râ  consuim  
d o ra  de d iv isa s  p a ra  la s  adqu isic iones de equipos p a ra  navegacion - 
a é re a , que h a b râ  de r e a l iz a r  en e l e x tra n je ro .
Aunque no ex isten  c if ra s  pub licadas, puede a f irm a rs e  que la  
incidencia  en la  B alanza N acional de Pagos de la  ad m in is trac ién  
a e ro p o rtu a r ia  a lcanza  e sc a sa  entidad en com p arac ién  con la  de la s  
com paflias t ra n s p o r t is ta s .
_  D entro  del entorno  o acepcién  econém ica en que es tam o s p re -  
sentando e s te  tem a, co rresp o n d e  t r a t a r  ah o ra  de la  re p e rc u s ié n  p a ­
ra  la  econom ia nacional de la  ac tiv idad  de la s  com paflias a é re a s  ex ­
tra n je ra s  que, en v irtu d  de convenios in te rn ac io n a le s  s u sc r i to s  en ­
t r e  sus re sp e c tiv e s  p a ise s  y Espafla, m antienen  Im eas de trâ fic o  rje 
g u la r con n u e s tro  p a is . En efecto , e s ta s  com paflias dem andarân  de 
la s  au to rid ad es  espaflolas exportacién  de sus recau d ac io n es  en pese  
ta s ,  deducidos sus gastos en Espafla; e s te  caso , que se  m encionaùrü  
cam  ente en rég im e n  in fo rm ative , se  p o d ria  c a lif ic a r  com o de re n ta ­
bilidad  negativa  p a ra  Espafla, s i co n s id é râm es  sé lo  e s te  asp ecto  f i­
n an c iè re , p e ro  la  v e rd ad e ra  ren tab ilid ad  so c ia l v iene dada p o r los 
se rv ic io s  de tra n sp o r te  que se ponen a d isp o sic ién  de los espafloles 
que n eces itan  v ia ja r  o en v ia r m e rca n c ia s  a o tro s  p a ise s  sin  o lv id ar, 
adem âs, que la s  Im eas a é re a s  que tienen  en explo tacién  con Espafla 
constituyen  la  co n trap a rtid a  de la s  que Espafla m an tiene con sus pa^  
s e s .
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Las com paflias e x tra n je ra s  tam bién  c rean  pu esto s  de tra b a jo , 
s i  bien en e s c a sa  cuan tia  y solo de m dole c o m erc ia l y a d m in is tra t i-  
va puesto que tan to  e l m anten im ien to  de sus ae ro n av es  com o su  t r i ­
pulacion son de la  nacionalidad del pabellon de la  ae ro n av e . L as com  
pafiias e x tra n je ra s  de se rv ic io s  no re g u la re s  que solo tra n sp o r ta n  - 
trâ fico  tu r is tic o  de im portaciôn  en Espafia, no dem andan d iv isas  del 
e ra r io  espaflol, consecuentem ente.
c) Incidencia  f is c a l de la  in d u s tr ia  del tra n sp o r te  a é re o . -
Las com paflias de tra n sp o r te  a é re o  constituyen im p o rtan te s  
contribuyente s , tanto  d ire c to s  com o p o r su c a râ c te r  de r e te n to re s  
de im puestos sea  so b re  los s a la r io s  o sob re  los que g ravan  su  p ro ­
p ia  activ idad esp ec ifica .
Los im puestos so b re  tra n sm is io n e s  p a trim o n ia le s  y ac to s  ju r i  
dicos docum entados no som eten  a gravam en la  im p o rtac iô n  de a e r o ­
naves p ero  SI a l im puesto  de com pensacion de g rav âm en es in te r io ­
r e s  lo que e s tâ  en c u rio sa  con trad icciôn  con la  exenciôn de d e rech o s  
de im portaciôn  que contiene e l A ran ce l de A duanas, dada la  no fabH  
caciôn en Espafla de la s  aeronaves que u tiliza  e l tra n sp o r te  a é re o , y 
en considerac iôn , dicha exenciôn, a l c a râ c te r  em inen tem ente  p ro te £  
to r  de la  in d u s tr ia  que tiene é s te . La con trad icciôn  viene dada p o r e l 
c a râ c te r  em inen tem ente  c o m erc ia l que tiene e l im puesto  p r im e r a - - 
m ente citado, segun se  deduce de su  p ro p ia  denom inaciôn, p o r lo - 
que p a rece  que no ex istiendo equipo in s tru m en ta l com petido r en E s ­
pafia, como reconoce la  p ro p ia  exenciôn a ra n c e la r ia , tam poco debie 
r a  e x is tir  e l im puesto  so b re  la s  ae ro n av es  y dem âs equipos de é s ta s .
Las com paflias espaflolas no gozan de ningun p riv ilé g ié  f is c a l 
desde que la  ley  que aprobô e l I P lan  de D esa rro llo  E conôm ico  y So­
c ia l m o d ifica ra  en tre  o tro s  p rin c ip io s  de po litica  econôm ica, e l ré g i 
m en de bonificacione s y exenciones tr ib u ta r ia s , que p a ra  la s  in d u s- 
t r ia s  de in te ré s  nacional y, p o r ex tension , p a ra  la s  e m p re sa s  c r e a -  
das por e l I .N . I. o en la s  que é s te  p a r tic ip a ra  en p ro p o rc iô n  m ay o ri 
ta r ia , o to rg a ra  la  Léy de Fundaciôn del In stitu te  en b ase  a la  de O rd e- 
naciôn y D efensa de la  In d u stria  de 1939. C onsecuentem ente IBERIA 
desde 1964, y  AVIACION Y COMERCIO desde algunos aflos d espués, 
estân  so m etid as  al rég im en  f is c a l g en e ra l como la s  dem âs co m p a --  
flias de s e rv ic io s  " c h a r te r" .
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D uran te  la  década de los aflos -60 , la  ap o rtac io n  de la  aviaciôn 
co m e rc ia l espaflola a los p re su p u es to s  g én é ra le s  de l E stad o  p o r toda 
c la se  de im puestos,, como se ha indicado en e l p â rra fo  p r im e ro  de es  
ta  sec  ciôn, puede e s tim a rse  que su p erô  los 4. 000 m illo n es  de p e se ­
ta s .  Aunque no ex isten  datos publicados que p e rm itan  r e a l iz a r  la  eva 
luaciôn de e s te  aspecto  de la  ren tab ilid ad  so c ia l del tra n sp o r te  aé re o  
en n u e s tra  p a tr ia , se  puede e s tim a r  que p a ra  e l aflo 1973 ascendiô  a
1. 500 m illones de p e se ta s . /
d) Incidencia  del tra n sp o rte  a é re o  en e l tu r is m o . -
He dejado p a ra  e l u ltim o lu g a r e s te  capitu lo  p o r s e r  de la  m âs 
a lta  ren tab ilid ad  so c ia l, la  apo rtaciôn  que e l tra n sp o r te  a é re o  co m er 
c ia l r e a liz a  com o poderoso  au x ilia r  de l fenôm eno tu r is t ic o  popular, 
h a s ta  el punto de que se  puede a f irm a r  que é s te  no h a b ria  podido de- 
s a r r o l la r s e  con la  e sp ec tacu la rid ad  que lo hizo, sin  e l aux ilio  p r e s -  
tado por e l tra n sp o r te  a é re o .
Hay que c o n s id e ra r  que la  m ay o r p a rte  del tu rism o  europeo ha 
c ia  Espafla p o r v ia  a é re a , que p a ra  e l aflo 1973 llegô  a una c if ra  supe 
r io r  a 6, 5 m illo n es p a sa je ro s , se can a liza  p o r  e s te  m edio a tra v é s  - 
de los v en ta jo so s p rec io s  que o frecen  la s  com paflias " c h a r te r" ,  en - 
la  m ayor p a r te  de los caso s  y en m en o r po rpo rc iôn  la s  com paflias re  
g u la re s , com binados en fo rm a de " inclusive  to u rs "  (todo com prend i- 
do), co rresp o n d e  a ciudadanos con n iv e les  de re n ta  de tra b a ja d o re s  
y lo m ism o cabe d e c ir  del im p o rtan tis im o  trâ f ic o  que so b re  e l A tlân 
tico  N orte se  v iene d esa rro llan d o , tan to  en fo rm a de trâ f ic o  o c a s io ­
n a l, com o so b re  Im eas re g u la re s ; en efecto , los s e rv ic io s  " c h a r te r"  
que son a lim en tad o s  c a s i exclusivam ente  po r m otivaciôn  de v ia je  tu ­
r is t ic o , se  han d e sa rro lla d o  en e s te  e sc en a rio  desde 1963 a 1973 con 
la  im p o rtan te  ta s a  anual del 24, 5% habiéndose rea lizad o  bajo e s te  ré  
gim en d u ran te  1973 e l tra n sp o r te  de 4. 108. 000 p a s a je ro s . A dem âs, 
de los r e s ta n te s  10 .319 .000  p a sa je ro s  que a tra v e sa ro n  e l A tlân tico  
N orte  en rég im en  de trâ fic o  re g u la r  du ran te  e l m ism o periodo , e l 
m otivo tu r is t ic o  v acac io n al ab so rb e  una cantidad  de con sid e rac iô n , 
com o se  deduce de los co n sid e rab les  grupo s que d u ran te  la  época 
v e ran ieg a  tra n sp o r ta n  h ac ia  E uropa todas la s  com paflias de s e rv i ­
c ios re g u la re s .
O tro  hecho que lo p rueba  es la  im p o rtan c ia  c re c ie n te  que e s tâ  
tom ando la  explotaciôn h o te le ra  p o r p a r te  de la s  com paflias de tra n £  
p o rte  a é re o ; en efecto , un estudio re c ie n te  rev e lô  que 28 com paflias
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a é re a s  in te rn a c io n a le s  m antenian unos 400 ho te les en 261 ciudades 
del mundo, con un to ta l de 130. 000 hab itac iones e x is te n te s  o e n p e r io  
do de co n strucc ion , a fines de 1973. E s ta  tendencia  se  conoce en e l 
a rg o r  in te rn ac io n a l p o r "po litica  de d iv e rsificac io n " .
E s de lam en ta r  que la  p artic ip ac iô n  espaflola en e l po ten te  t r a  
fico "C h a rte r"  que afluye a n u e s tro  p a is  en au tén ticas  o lead as  p ro ce  
dentes de los p rin c ip a le s  pa is  es  europeos y E E . U U ., s e a  tan  red u c i 
da que, en e l con junto del trâ f ic o  citado, las  com paflias espaflo las ape 
n as absorben  un p rom edio  del 13%. A dem âs de la  fa lta  de reg u lac io n  
ju rid ica  in te rn a c io n a l efic ien te  (ya que el acuerdo  de P a r is  de 1956 
dejo en lib e rtad  a los gobiernos p a ra  o to rg a r los p e rm is o s  de trâ f ic o  
en cada caso , cuando excedan de dos vuelos m en su a les  p o r cada de£ 
tino, p ero  s in  que re g u la rs  los d erech o s de los t r a n s p o r t is ta s  de la  
nacion de o rig en  y destino  a d ife ren c ia  de lo que sucede en e l trâ f ic o  
reg u la r) un m otivo im p o rtan te  de tan exigua p a rtic ip a c iô n  espaflola 
rad ica  en e l m inifundio in d u s tr ia l que c a ra c te r iz a  a e s te  s e c to r  en e l 
que las  com paflias espaflolas SPANTAX, AVIACO, TRANSEUROPA, TAE y 
AIR SPAIN (hoy en s ituacion  de qu iebra) riv a lizan  en los ya co m p eti­
tivo s m ercados. e x tra n je ro s , en una co n cu rren c ia  que so lo  p e rju ic io s  
puede o cas io n a r a la s  p ro p ia s  com paflias y, po r d e riv ac io n , a la  eco 
nom ia espaflola de d iv isas .
E l ac tu a l in ten te  de r e fo rz a r  la  compafiia e s ta ta l  AVIACO no pa 
re c e  la  so lucion  adecuada del p rob lem a sino la  constitucion  de unapo  
d e ro sa  com pafiia, con la  fusion po r absorcion  de la s  r e s ta n te s  de - -  
aquella que e s té  m âs ac red itad a  en los m ercados in te rn a c io n a le s  y 
que actualm ente  es  SPANTAX, que ocupa e l lu g ar nu m éro  10 en e l 
conjunto de la s  com paflias que explotan se rv ic io s  a la  dem anda (* ) 
solo p reced id a  p o r cu a tro  com paflias n o rte a m e ric a n a s , dos in g le sas  
y  t r è s  escan d in av as, es  d ec ir , de la  bandera de aquellos p a is  es  m âs 
im p o rtan tes  de los m ercad o s " C h a rte r" , s i se excluye e l a lem ân .
Conviens re c o rd a r ,  en apoyo de la  su g eren c ia  de l p â r ra fo  an ­
te r io r ,  que e l trâ f ic o  " c h a r te r"  europeo sob re  Espafla r e p ré s e n té  en 
1973 ocupar c e rc a  de 15 m illones de p lazas en e l conjunto de am bos 
sentidos a s i  com o la  exigiia p artic ip ac iô n  espaflola d e l 12, 5%.
(*) Compendio E s ta d is tic o  de la  O .A .C .I .  nQ 184. T ab la  III. 6 de la 
C irc u la r  122-A T/32 del afio 1974.
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P o r  lo expuesto  considère  que la  B alanza N acional de P ages y 
la  ren tab ilid ad  ece n o m ic e -sec ia l de Espafia rec lam an  una d ra s tic a  
decision  so b re  e s ta  im portan te  defic iencia  e s tru c tu ra l  de l t r a n s p o r ­
te aé reo  espafiol, que p e rm ita  la  fusion de la s  com pafiias " c h a r te r"  
en una potente com paflia espafiola de e s ta  especia lidad  y  cuya dim en 
Sion p o d ria  lie  g a r  a s e r  la  m ayor de E uropa  s i co n s id é râm es  e l im - 
p o rtan tis im o  m ercad o  en que p odria  d e s a r ro l la r  sus ac tiv id ad es y e l 
p o rv en ir que cabe p re d e c ir  que hab ràn  de te n e r  le s  s e rv ic io s  de e s te  
tipo que s irv e n  a l  po ten tisim o m ercad o  de m otivacion tu r is t ic o -s o c ia l .
P a ra le la m e n te  con la  creac iôn  de ta l  com paftia, s é r ia  n e c e sa rio  
e s ta b le c e r  p o r  p a r te  de la s  au to ridades espafiolas una p o litica  a e ro -  
nau tica que co m b in ara  la  concesion de p e rm ise s  a la s  com pafiias ex- 
t ra n je ra s  de trâ f ic o  " c h a r te r"  con la  p ro tecc ion  del d erech o  a p a r t i -  
c ip a r po r p a r te  espafiola exigiendo, como hacen o tro s  paises^ e l r e ­
p a r te  del trâ f ic o  con la  compafiia nacional pues, en u ltim e  te rm in e , 
como todas la s  re la c io n e s  in te rn ac io n a les , y como la s  p ro p ia s  del - 
trâ fico  re g u la r ,  la s  de le s  se rv ic io s  " c h a r te r"  deben e s ta r  b asadas 
en un "do ut d e s " . No obstan te , hay que reco n o cer la  fu e rz a  que po- 
seen  las  com pafiias e x tra n je ra s  que cuentan con le s  g randes " tou r 
o p e ra to rs "  que son c lien tes  hab ituales de la s  com pafiias p o r te n e r  
form ados le s  g rupos en e l propio  p a is , cuando no p e rten ec e  a la  m is  
m a entidad m e rc a n ti l  la  p rop ia  compafifa a é re a  (case  de la  com pafiia 
escandinava STERLING). E l p e lig ro  de desv iaciones de l tu rism o  que 
aportan  d ichas com pafiias e x tra n je ra s  h acia  o tro s  p a ise s , constituye 
un fac to r en p re se n c ia  p a ra  d ificu lta r la  m ay o r p a rtic ip a c io n  de la s  
com pafiias espafio las, aunque la s  c if ra s  que estân  consiguiendo los 
t ra n s p o r t is ta s  " c h a r te r"  espafioles nieguen ta l obstâcu lo , ya que e s ­
tân  trab ajan d o  a l m âxim o rend im ien to  de su capacidad  p roductiva .
e) In c idencia  en e l com ercio  in te rn ac io n a l. -
No se  puede c e r r a r  e s te  capitulo s in d ed ica r unas lin eas  a p a - . 
te n tiz a r  la  g ran  apo rtac ion  que la  av iacion co m erc ia l ha rea lizad o  en 
favor de lo s  in te rc a m b io s  co m erc ia le s  in te rn ac io n a les  que tan to  se  
han d e sa rro lla d o  d u ran te  la  década de los -60 y los afios tra n sc u rm  
dos de la  p ré se n te . En efecto , de la  com paracion  en tre  la s  ta sa s  r e s  
pectivas se  deduce que en tanto la  exportacion  m undial de p roductos 
m anufac tu rados ha c rec id o  duran te  e l perfodo 1963-1971 con una ta -  
sa  del 10,8%  anual, la s  toneladas -k ilo m e tro  tra n sp o rta d a s  duran te  e l 
m ism o lap so  c re c ie ro n  a un ritm o  m uy su p e rio r , 17, 9% anual. Hay 
que a d v e r tir ,  s in  em bargo , que en e l u ltim o afio de que se  tienen
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an teceden tes, 1973, la  situacion  p a re c e  h aber cam biado, com o pone 
de m an ifiesto  la  s igu ien te  s e r ie  CUADRO 27
CRECIMIENTO MUNDIAL DEL COMERCIO INTERNACIONAL (*)
1971 1972 1973
T otal O .C .D .E ............................  6 ,2  /  8 ,9  14
O .C .D .E . E u r o p a    6 ,8  9 ,6  14
Ja p o n ............................................  20, 2 6, 9 7
E stados U n id o s .......................  -1 , 2 9, 1 23 ,8
A f r i c a ...........................................   0 ,1  4, 3 0 ,1
A m erica  L a t in a .......................  -0 , 1 3, 0 2, 3
A sia O c c id e n ta l.........................  28,3- 8 ,6  15 ,4
A sia S. y S . E ............................... 7 , 4  12,5 14 ,8
M ercan c ia s  p e re c e d e ra s , cuya co m erc ia lizac io n  an tes  no e ra  
posib le r e a l iz a r  en m ercad o s  m uy d is tan tes  de los c e n tro s  p roducto  
re s ,  (flo res , an im ales  v ivos, m ed ic inas p a ra  ap licac io n es  u rg en tes) 
constituyen ca so s  pa ten tes  de tra n sp o rte  que la  v ia  a é re a  ha so lucio  
nado y convertido  en un p ro ceso  n o rm al, como e l p ro p io  c o r re o  p o r 
avion o la s  p iez a s  de rep u esto  de m aqu inaria  av e riad a , t ra n sa c c io -  
nes que an tes  no se  v erificab an , son prueba de com o e l tra n sp o r te  
aé reo  ha am pliado  e l cam po de la s  tra n sacc io n es  c o m e rc ia le s  in te r  
nacionales, ad em as del efecto  in d irec to  derivado de l râp id o  d esp la -  
zam iento de lo s  e jecu tivos de e m p re sa s  in d u s tr ia le s , c o m e rc ia le s , 
f in an c ie ras  y de todo orden .
E s év iden te  p o r todo lo expuesto en e s te  cap itu lo  la  a lta  re n ta  
bilidad so c ia l d e l m as m oderno m edio de tra n sp o r te  que e l ingenio 
humano ha p u esto  a l a lcance de la  poblacion m undial que hoy se  des 
p laza  por av io n . con la  m ism a  natu ra lid ad  con que n u e s tro s  abuelos 
lo hacian en la s  d iligencias  y en lo s  p r im e ro s  b a rc o s  a v a p o r . .
(*) Fuente: E s ta d is t ic a s  O .C .D .E . y O .N . U.
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VI, ASPECTOS FINANCIEROS DE LA INDUSTRIA. -
Como p ream b u lo  de es te  capitu lo  se  hace n e c e s a r io  r e c o rd a r  
una c a r a c te r is t ic a  de indole fin an c ie ra  que tienen en com un los d is -  
tin tos m ed ios de tra n sp o rte , con excepcion del fe r ro v ia r io , cual es 
la  ausen c ia  de in v e rs io n es  en la  in f ra e s tru c tu ra  que s irv e  de apoyo 
a l tra n sp o r te  p ro p iam en te  dicho. Dicho en o tra s  p a la b ra s , la  in v e r­
sion  que h ace  p osib le  la  explotacion de los d is tin to s  m ed ios de tra n s  
p o rte  c itados no c o r re  a cargo  de la s  e m p re sa s  c o n c es io n a ria s  de 
los d is tin to s  se rv ic io s  publicos, sino que la  re a liz a  la  A d m in is tra -  
cion P ub lica  ya sea  en form a de c a r r e te r a s ,  p u e rto s , a e ro p u e rto s  
e in s ta lac io n es  de apoyo a la  navegacion a é re a .
En n u e s tra  in d u s tr ia  co n cu rre  adem as o tra  c a r a c te r is t ic a  que 
se  d ériv a  de su  prédom inante  c a râ c te r  in te rn ac io n a l; la  im p re sc in -  
dible n eces id ad  de cooperacion en tre  las  d is tin ta s  a d m in is trac io n es  
publicas p a ra  h a c e r  posib le e l sob revuelo  de d ife re n te s  so b e ràn ia s  
nac io n a les , s in que los m étodos de navegacion, la s  com unicaciones 
t i e r r a - a i r e ,  y e l m edio  de ex p resiô n , incluso , puedan s e r  d ife re n ­
te s . Lo m ism o  cabe d e c ir  de las  operac iones de ap rox im acion  y ate 
r r iz a je  a lo s  d is tin to s  ae ro p u erto s  del mundo, de lo s  p lanes de nave 
gacion, de la  c ircu lac io n  de aero n av es, e tc . ya que en todos estoc 
cam pos se  n e c e s ita  una uniform idad no rm ativ a  que so lo  puede s e r  
obtenida m ed ian te  la  cooperacion  en tre  la s  d is tin ta s  so b e ra n ia s  n a ­
c ionales , con e l fin de consegu ir una navegacion a é re a  m undial que 
cum pla lo s  p o stu lados de seguridad , reg u la rid ad , e fic ien c ia  y econo 
m ia  que p ro c la m a  e l Convenio so b re  A viacion C iv il In te rn ac io n a l co 
nocido com o Convenio de Chicago de 1944, que constituye  e l soporte  
basico  so b re  que se  a s ien ta  e l o rg an ism e  que lo h ace  p osib le , la
O .A .C .I .
La co o p erac io n  e s ta ta l  c itada  tiene  una m an ife stac io n  co n cre - 
ta  en la s  in v e rs io n e s  que la  aviacion c iv il p ré c is a  r e a l iz a r  p a ra  que 
se  cum pla en e l  cielo , como en e l m a r , e l p rinc ip io  de lib e rta d  de na 
vegacion, es  d e c ir ,  s in  f ro n te ra s , P o r  ello , se c o n s id é ra  obligacioïi 
de los d is tin to s  E s tad o s  firm  ante s del Convenio de C hicago y, como 
ta ie s , m ie m b ro s  de la  O .A .C .I .  (en la  actualidad  asc ien d en  a un to ­
ta l  de 129) e l m anten im ien to  de la s  ayudas in d isp en sab les  p a ra  que 
la  navegacion  a é re a  pueda re a l iz a rs e  so b re  su t e r r i to r io  en la s  con 
d iciones de seg u rid ad  que el propio  o rgan ism o exige. Lo m ism o ca 
be d e c ir  en re la c io n  con la s  in s ta lac io n es  n e c e s a r ia s  p a ra  la  e n tr a - 
da y sa lid a  de lo s  a e ro p u e rto s . Un ejem plo de cooperac ion  en m ate 
r ia  de navegacion  a é re a  po r p a rte  de los E stados lo constituye el
-194-
A c u e r d o  p a r a  e l  f i n a n c i a m i e n t o  c o l e c t i v o  d e  l a s  e s t a c i o n e s  o c e a n i -  
c a s  ( b a r c o s ,  q u e  c u m p l e n  l a  m i s i o n  d e  i n f o r m a r  y  c o n t r o l a r )  e n  e l  
A t l a n t i c o  S e p t e n t r i o n a l ,  q u e  s e  f i r m o  e n  1954. A n â l o g o s  a c u e r d o s  
s e  p r o d u j e r o n  p a r a  f i n a n c i a m i e n t o  c o l e c t i v o  d e  d e t e r m i n a d o s  s e r v i  
c i o  s  d e  n a v e g a c i o n  a é r e a  e n  G r o e n l a n d i a  e  I s l a s  F e r o e  y  o t r o  s o b r e  
e l  t e r r i t o r i o  d e  I s l a n d i a .
N o  t a n t o  p o r  r a z o n e s  m e t o d o l o g i c a s ,  p u e s t o  q u e  s é r i a  n e c e s a  
r i o  c o n o c e r  e l  v o l u m e n  d e  i n v e r s i o n e s  r e a l i z a d a s  e n  i n s t a l a c i o n e s  
d e  a e r o p u e r t o s ,  m e t e o r o l o g i a ,  c o m u n i c a c i o n e s  y  a y u d a s  a  l a  n a v e ­
g a c i o n ,  c o m o  p o r  l a  i n e x i s t e n c i a  d e  p u b l i c a c i o n e s  q u e  c o n t e n g a n  d ^  
c h o s  d a t o s  a  n i v e l  m u n d i a l ,  n o s  v e m o s  o b l i g a d o s  a  p r e s c i n d i r  d e  r e  
c o g e r  e n  e s t e  t r a b a j o  e l  v o l u m e n  d e  i n v e r s i o n  p ù b l i c a  q u e  p u e d a  r e -  
p r e s e n t a r  t a i e s  i n s t a l a c i o n e s  y  s e r v i c i o s .  S i n  e m b a r g o ,  s i  c o n t a m o s  
c o n  e l  b a l a n c e  c o n s o l i d a d o  d e  l a  i n d u s t r i a  d e  t r a n s p o r t e  a é r e o  m u n ­
d i a l  q u e  a l  31 d e  d i c i e m b r e  d e  1973 p r e s e n t a b a  l a  c o m p o s i c i o n  q u e  
r e f i e j a  e l  C u a d r o  s i g u i e n t e :
BALANCE CONSOLIDADO AL 31-12-73 DE LAS COMPAfîIAS AEREAS ! C U A D R O  2 8  
DE PAISES MIEMBROS DE OACI (EXCEPTO RU SIA Y CHINA)
P»rtel
ACTIVO FIJO
mlllone» t  % '
A) Inver«ione« afecta» a la explotacién............................... 33. 102 73,5
4. Equipe de vuelo ....................................  27.159
9. Equipe tierra e inmuebles  5. 848
8. Terrene#  95 5. 943
B) Inver#ionee financier##.................. - ............................... 1. 493 3,3
7 Compaflfa# afiliada#..............................  731
10. Otra# inver#ione# (1)..............................  762
C) Inver#ione# diver###....................................................  2.018 4,5
2. Anticipe# nuevo équipé.............................. 1. 250
Active intangible:....................................  766
8.1. Coates desarroUo j  preoperativos 250
8. 2. Otro# gasto# diferido# (2)...........  457
9. Diverao#.......................................  59__ _____  ______  ____
TOTAL ACTTVO FIJO........................... 36.611 81,3
ACTIVO CIRCULANTE........................................................ 8.433 18,7
1. Corriente (disponible 4 realizable)  8.312
3. Depésito# y fianzae............................ .. . 121 ______  _____
TOTAL ACTIVO....................................  45.044 100,0
(1) T a ie#  com o acc ionea  de compaflfa# a so c iad as, prop iedade#  y  o tro s  
équipé# que e l a fecto  a  la  explo taciôn .
(2) P r im a #  de em is iân  de va lo re#  em itidos  y, en g e n era l, todo g asto  
cuyo perfodo  de im putacion  s ea  m ay o r de un aflo. Tam bién se  
incluyen  o tra#  cuen tas  que no pueden s a ld a rs e  a l c ie r r e  del B alance .
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A) R y c u r# o . propio#  ^  m tU on## % C O n t i n U a c i O I l
21. Capital  .............................................................. 3 .519 7 .8  j ClJADRO 28
R e a e r v a # ; ........................................................................  5. 904
22. Pluavalfa# de c ap ita l............................. 2.291
14. P rim a#  emlaiôn v a lo re# ....................... 1.704
15. R eaerva para  m antenim iento .............. 295
18. Fondo de aegu ro ...................................... 282
17. Otra# reaerva#  ...................................... 1.332
23. Bénéficie# no d ia tribu fdo# ............. 1.645 3.6
Fondo# de am ortizacido: . .............. 12.053 26.8
M aterial de vuelo .................................. 9.950
O tra# In v era io n e # .................................. 2.103
Recurao# aleno#................................................... 13. 775 30.6
18. Anticipe# Compaflfa# a f i l ia d a # ......... 251
20. Deuda a largo p lazo ............................... 13.524
Paaivo circulante ............................................... 7. 580 16,8
12. Exigible a corto  p lazo ........................... 8.167
13. Contrato# de tra n a p o r te ....................... 1.393
O tro  paaivo no c laa ificad o ................................. 588 1.3
19. O tra# obligacione# ................................... 588
TOTAL PASIVO . 45.044 100.0
RESUMEN •
%
Recurao# p rop io# .................... 23.121 51.3
Recurao# ajeno# .................... 13.775 30.6
Paaivo c irc u la n te .................... 7.560 16.8
Otro p aa iv o ................................ 588 1,3
45.044 100. y
A) INVERSIONES P E  LA INDUSTRIA. -
Con lo s  da tos del B alance m undial que se  reco g en  en e l Cua- 
d ro  n9 28 hem os obtenido, m ediante  su conversion  a va lu ta  espaflo- 
la , la  e s tru c tu ra  financiera  que p ré se n ta  la  in d u s tr ia  de tra n sp o rte  
a é re o  m undial com parativam ente  con la  de la  com pafiia espafiola 
IBERIA, p o r  c o n s id e ra r  que tiene in te ré s  la  d e te rm in ac io n  de las  
cuo tas f in a n c ie ra s  co rresp o n d ien tes  a  Espafia. Tam bién se  han in - 
cluido en e l C uadro  nQ 29, que r e g is t r e  d icha e s tru c tu ra ,  una s e r ie  
de in d icad o res  econom icos re la tiv e s  a la  p roduccion  m undial y corn 
p a ra tiv am en te  la  de n u es tra  c itada com pafiia.
En p u rid ad  conceptual d eb ie ra  h a b e rse  re a liz a d o  d icha com pa 
rac io n  con e l B alance consolidado de la s  com pafiias de tra n sp o r te  
a é re o  de E spafia , p e ro  nos ha p arec id o  m as re p re se n ta tiv e  h acerlo  
so lam en te  con la  com pafiia de b an d era  dada la  n a tu ra le z a  de l an a l i - 
s is  que vam os a  r e a l iz a r  y, adem as, porque e l B alance m undial so ­
lo reco g e  la s  Com pafiias de trâ fico  re g u la r .
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P asando  a l an â lis is  del C uadro n5 29 una p r im e ra  consecuen- 
c ia  que se  d é riv a  de la  com posicion del A ctivo es  que IBERIA p r é ­
sen ta  una m ay o r partic ipac ion  en equipo de vuelo y m en o r en in v e r­
siones f in a n c ie ra s  que la  que o frece  e l B alance consolidado de la  in 
d u s tr ia , lo que se ju stifica  porque IBERIA no ha evolucionado hacia  
la s  m odernas fo rm as de p a rtic ip ac io n  de la s  com pafiias a é re a s  en 
négociés a fin es  com o la  in d u stria  h o te le ra , y tam poco  p a rtic ip a  en 
fo rm a su s ta n c ia l en e l trâ fico  " c h a r te r"  a t ra v é s  de com pafiias filia  
les  que puedan d a r  rép lic a  a o tra s  com pafiias re g u la re s  europeas 
que S I  cuentan con ta ie s  f ilia le s .
a) N ecesidad  de in v ersio n es  en H o s te le ria . - La doble d ife ren - 
ciacion  sefialada sin  duda o c u rre  p o r co n secu en c ia  de que e l I. N. I . , 
que cuenta con una D ireccion  S ec to ria l en ca rg ad a  de se fia la r p o liti- 
cas  y ob jetivos a la  in d u stria  ae ro n âu tica , tan to  de fab ricac io n  de 
aviones com o de tra n sp o rte  y que, a su vez, asu m e tam bién  la d irec  
cion de o tro s  s e rv ic io s  como agencias de v ia  je  y  h o s te le r ia , sin  du­
da ha p re fe r id o  r e a l iz a r  po r o tro s  cau ces la  denom inada po litica  de 
d iv e rs if ic ac io n  que o tra s  com pafiias in te rn a c io n a le s  de tra n sp o rte  
a é reo  es tân  rea lizan d o  por s i  m ism as , y que en p a r te  le s  han se rv i 
do p a ra  a m o rtig u a r  los efectos de la  c r i s i s  m undial que padece el 
tra n sp o r te  a é re o ; ta l  es e l caso  de la s  com pafiias n o rte a m eric an as  
T .W .A . y PANAM que poseen la s  cadenas h o te le ra s  HILTON e IN­
TERNATIONAL HOTEL y de c a s i todas la s  com pafiias del t r a n s p o r ­
te a é re o  re g u la r  europeo que, en una u o tra  fo rm a , in terv ien en  en 
la  explo taciôn  de ho te les, como an te r io rm e n te  se  ha indicado. Tarn 
b ién  la  com pafiia PANAM hace v a r ie s  afios c re ô  una div ision  indepen 
d iente p a ra  p r e s ta r  se rv ic io s  de trâ f ic o  " c h a r te r" ,  dotândole de to ­
dos los m ed ios p a ra  su independencia com o es  co s tu m b re  den tro  de 
la  e s tru c tu ra  o rg an iza tiv a  n o rte am e ric an a .
E fec tiv am en te , e l I .N . I. posee la  E m p re sa  N acional de T u r is ­
mo S .A . a la  que co rresponde  la  re a liz a c iô n  d e l P lan  H otelero  que 
IBERIA d e b e r ia  p o se e r  p a ra  e s ta r  en condiciones com pétitives con 
la s  dem âs e m p re sa s , p rinc ipa lm en te  eu ro p eas  y  de E E . UU. que s i  
o frecen  v ia je s  "todo com prendido" (esp ec ia lm en te  la s  p ro p ia s  corn 
pafiias " c h a r te r "  o bien los " to u r o p e ra to rs " , y  no so lo  so b re  n u es- 
tro  p a is  s in o  so b re  o tro s  puntos tu r is t ic o s  com petitivos con Espafia). 
P u es  bien, la  re a lid a d  m u estra  que la  com pafiia ENTURSA solo cuen 
ta  en E spafia con los ho sta les  de Santiago de C om poste la  y Léon y los 
h o te les  de J e r e z  de la  F ro n te ra  y la  M u ra lla  de M elilla , los que son 
to ta lm en te  in su fic ien tes  p a ra  la s  n eces id ad es  tu r is t ic a s  que IBERIA
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y  la s  com pafiias " c h a r te r"  espafiolas podrian  c a n a liz a r  en e l ex tran  
je ro . Incluso so b re  e s to s  es tab lec im ien to s  no se  puede r e a l iz a r  un 
p laneam ien to  p a ra  o fe rta  com binada de se rv ic io s  p o r  e s ta r  a l s e r -  
v icio  del publico en g en era l. Tam bién es  c ie r to  que IBERIA p o d ria  
d isp o n er de capacidad  h o te le ra  de fuentes p riv ad as , p e ro  es  eviden 
te  que e s ta  en desigualdad de condiciones con la s  dem âs com pafiias 
con quienes co n cu rre  en e l e x tra n je ro  que poseen  m ed ios p ro p io s .
/
Con lo expuesto b asta  p a ra  poder a f irm a r  que e l v e rd a d e ro p ro  
b lem a s e râ  fu tu r o, s i  p e r s is te  la  fa lta  de d isponib ilidad  de ho te les  
en e l e x tra n je ro  p a ra  a ten d er e l  c rec ie n te  trâ f ic o  tu r is t ic o  y c o m e r­
c ia l  de ap o rtac io n  de Espafia que com o m ercad o  en d e s a rro llo , o fre  
ce un fu tu re  muy p rom etedor, una vez que se v erifiq u e  la  in teg rac io n  
de Espafia en la s  zonas econom icas en que n a tu ra ln ien te  debe e s ta r  
enm arcado  n u e s tro  p a is , tan to  en E uropa  com o en la s  ac tu a les  y, so ­
b re  todo, fu tu ra s  asociac iones de los pa is  es su d am erican o s  en que 
n u e s tra  naciôn  d eb erâ  e s ta r  p ré se n te  en un fu tu re  p rox im o.
P a ra  en tonces no im provisai^  la  nacion espafiola tien e  e l d eber, 
ya sea  a n iv e l del I. N. I. o del o rgan ism o gubernativo  adecuado, de 
co m en zar desde ahora  esa  lab o r de in v e rs io n es  en e l e x tra n je ro  que 
h ab râ  de p e rm it ir  una im portan te  econom ia de d iv isa s  cuando los es 
pafioles aum enten  sus v ia je s  fu era  de Espafia, no so lo  p o r  m otives 
v acac io n a les  sino p o r ex igencias de la  g ran  activ idad  co m e rc ia l y H 
n a n c ie ra  que o rig in a râ  n u e s tra  adscrip c io n  a l M ercado  Comun E u ro  
peo y, even tualm ente, a los de A m érica, en que se  m a te r ia l iz a râ  e l 
m ovim iento  de in teg rac ion  sup ranacional a que en e l o rden  econonn 
co, como p r im e ra  fase  del po litico , e s tân  llam ados los pueblos.
In s is te  en que s i p a ra  entonces no querem os e x p e r im e n te r  la  
s a n g ria  de d iv isa s  que h ab râ  de r e p ré s e n te r  la  am pliacion  de r e l a ­
ciones de toda uidole con e l e x te r io r , la  nacion no puede s e g u ir  de- 
jando so le  a la  in ic ia tiva  p riv ad a , que con tan ta  e f icac ia  ha  ido po- 
niendo los p r im e ro s  p ila re s  de e sa  cuan tiosa  in v e rs io n  que se  ne ce 
s ite  u rg en tem en te  r e a l iz a r  en h o s te le r ia  y que a p o r ta râ  una a lta  ren  
tab ilidad  so c ia l. La ex p erien c ia  acum ulada con la  p râ c tic a  de la  ho£ 
te le r ia  en n u e s tro  p a is , eficazm ente canalizada , e s tim u lad a  y d irig ^  
da, podrâ s e r v i r  de sostén  bâsico  so b re  e l que c im e n ta r  una in d u s­
t r i a  que p ro d u c ir ia  d iv isas  como la  aviacion  en e l doble asp ec to  de 
ven ta  de s e rv ic io s  a e x tra n je ro s  y de ah o rro  de d iv isa s , é s te  p o r 
lo s  que se  p re s ta ra n  a los p rop ios espafioles; adem âs de fom en tar 
la  exportac ion  de productos p a ra  consum o y de c r e a r  pu esto s  de 
tra b a jo  p a ra  espafioles en ta ie s  e m p re sa s .
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S o b re  la  necesidad  de co n ta r con una g ran  com pafiia espafiola 
. de trâ fico  " c h a r te r" , nos rem itim o s  a lo m an ifestado  en e l capitulo 
V, secc ion  d). No se t r a ta ,  in s is tim o s , de su p le m e n ta r  la  in ic ia tiva  
p riv ad a  m e d ia n te  e l d e sa rro llo  de una com pafiia publica ya que, po r 
prop io  p re s tig io  y necesidad  de su b s is ten c ia , puede c o n s titu irse  en 
com petido ra  de la s  dem âs; la  so lucion del p ro b lem a  co n s is te , en m i 
c r i te r io ,  en r e a l iz a r  una fusion de todas e lla s , m edian te  su a b so r-  
cion po r la  que e s té  m âs ac red itad a , y a ta l  com pafiia po ten c ia rla  
con la  m âx im a d im ension com patible con la s  n eces id ad es  derivadas 
de su  prop io  d e sa rro llo . E l in te ré s  nac ional, que e s tâ  po r encim a de 
lo s  p riv ad o s, a s i  lo dem anda, y con la  p r io r id a d  que debe d a rse  a la  
in ic ia tiv a  p riv a d a  por im pera tivo  leg a l v igente p ero  re cu rr ien d o , s i  
é s ta  fù e ra  in su fic ien te , a la  ap licacion  de l p rin c ip io  de su b s id ia r ie -  
dad, e s ta  g ran  com pafiia d eb e ria  c o n s titu irse  con toda u rgencia  s in o  
se  q u ie re  que como en tan tos p ro b lem as n ac io n a les  lleguem os dem a 
siado  ta rd e  p a ra  re  solve r lo , aunque a tiem po p a ra  lam en ta rlo .
Continuando e l a n â lis is  de in v e rs io n e s  que habiam os com enza- 
do a r e a l iz a r  a p a r t i r  del Cuadro n9 29, se  o b se rv a  la  m ayor p ro p o r 
cion que re p ré s e n ta  la  P re fin an c iac io n  de nuevo equipo en IBERIA so 
b re  e l ba lan ce  de O .A .C .I . ,  ind icative  de que la  compafiia espafiola 
es tab a  en un p ro ceso  de m o dern izac ion  o am pliacion  de su flota supe 
r io r  a l con junto de la  in d u s tr ia  m undial (esta  s ituac ion  se daba en la  
fecha del B alance). En efecto, du ran te  e l ac tu a l P lan  de D esa rro llo  
1972-75, la  com pafiia espafiola ten ia  p re v is to  r e a l iz a r  inv ersio n es  
p o r  v a lo r de 35. 400 m illo n es de p e se ta s  p a ra  m o d e rn iz a r  su flota 
sustituyendo  los CARAVELLES y DOUGLAS D C -8 /52  y D C -8/54  p o r 
o tro s  de tipo  continental que en p rin c ip io  iba a s e r  e l AEROBUS euro  
peo, p ero  u lte r io rm e n te  se  reem p laza ro n  p o r los BOEING 727. Los 
DOUGLAS DC-8 p rim itiv o s  se re e m p la z a ria n  p o r t r i r r e a c to r e s  DOU 
GLAS D C -10 in te rco n tin en ta les  que com o los a n te r io re s , en la fecha 
del balance  estaban  en periodo  de fab ricac io n .
L as in v e rs io n es  in tang ib les en buena p a r te  re p re se n ta n  activos 
fic tic io s  que a l te n e r  m enos im p o rtan c ia  en n u e s tra  com pafiia n ac io ­
n a l que en e l balance m undial, s ign ifica  un grado  s u p e rio r  de san ea - 
m iento  de l A ctivo.
La e levada  cuota de p a rtic ip ac io n  de la s  in v e rs io n es  en equipo 
de vuelo con e l 2, 48% del B alance M undial, responde a la  a n te r io r  
exp licacion  re sp ec to  a la  fa lta  de p o lïtica  de d iv e rs if icac io n  de a c t i ­
v idades de IBERIA, que no m antiene negocios c o la te ra le s  como ho-
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te le s , com pafiias " c h a r te r ” f ilia le s , re s ta u ra n te s  en a e ro p u e rto s , 
que SI se  re fle ja n  en e l balance consolidado, como p a rtic ip a c io n es  
f in a n c ie ra s . Tam bién influye, com o ten d rem o s ocasion  de p ro b a r, 
la  defectuosa contab ilizacion  de la  flo ta  adqu irida  en reg im en  de 
" leasin g "  que r e p ré s e n ta  un v a lo r d e l 10% de la s  in v e rs io n e s  to ta ­
le s  de la  in d u s tr ia  m undial, que ha sido om itido en e l B alance con­
solidado.
/
La p ro p o rc io n  de IBERIA en cap ita l c irc u lan te  e s  su p e r io r  a 
la  de la  in d u s tr ia  a cau sa  de que e l e je rc ic io  de la  com pafiia espafio 
la  no se  co rresp o n d e  con el afio n a tu ra l, que e s  e l caso  m as g enera  
lizado , e inc luso  la s  com pafiias que es tân  en la s  m ism a s  c ircu n stan  
c ia s , como la s  de influencia  ang losajona, la s  b r itâ n ic a s  y holandesa 
tienen  e l e je rc ic io  econom ico de p r im e ro  de a b r i l  a 31 de m arzo  en 
cuya fecha de c ie r r e  de balance ex is te  m enor ac tiv idad  que la  en que 
c ie r r a  IBERIA, 31 de octubre, d ia en que te rm in a  e l periodo  lla m a - 
do de verano  en la  p ro g ram acio n  de la s  com pafiias a é re a s ,  hecho que 
exp lica  la  m ay o r im p o rtan c ia  re la tiv a  del cap ita l c ircu la n te  de IB E ­
RIA.
b) P roductiv idad  fin an c ie ra  co m p arad a . -  En e l m ism o  Cuadro 
n9 29 en que se ha re fle jad o  la  e s tru c tu ra  f in a n c ie ra  se  han re se fia -  
do tam bién unos ind ices econom icos de cuya co m p arac io n  con los pu 
ram en te  f in an c ie ro s  vam os a ob tener conclusiones p ro v ech o sas  p a ­
r a  n u es tro  estudio :
P a ra  p ro d u c ir  e l 1,549% de la s T .K . O. m und iales  y e l 1. 544% 
de la s  T. K. R. se  ha necesitado  in v e r ti r  p o r n u e s tra  com pafiia nacio 
n a l 2, 39% (*) de la  in v ersio n  m undial, hecho que en m i c r i te r io  e s ü  
m o puede s e r  consecuencia  derivada  de v a r ia s  c au sas :
1) E n  p r im e r  te rm in e  los re c o rr id o s  de co rto  rad io  de a c -  
cion nac ionales  e incluso  los eu ropeos de d is ta n c ia  m edia, tienen 
m ayor peso  en e l con junto de la  re d  de IBERIA que en e l m undial; 
dicho en o tra s  p a la b ra s , se tiene que cu m p lir  que e l cocien te  en tre
(*) E s ta  c if ra  ré s u lta  co rreg id a  u lte r io rm e n te  re fie jan d o  2, 17% por 
un defecto c ont able en re lac io n  con los aviones operados en " leas in g " .
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lo s  k ilo m etro s  re a liz a d o s  y e l nu m éro  de v ia je s , la  longitud de etapa 
m edia, te n d r ia  que s e r  in fe rio r , p e ro  com parando  la  c if ra  de IBERIA 
que fue de 830 km . en 1973 con la  m undial que solo alcanzo  los 
750 km s. e s ta  cau sa  queda d e sc a rta d a .
2) Que la  productiv idad  de lo s  av iones conseguida p o r e l con- 
junto de la  flo ta  m undial sea  su p e r io r  a la  de IBERIA, hecho que no 
podem os v e r if ic a r ,  da da la  h e terogeneidad  de ae ro n av es , ru ta s , e tc . 
y la  im posib ilidad , p o r tanto, de ho m o g en eizar los da tos.
3) Que la  flo ta de IBERIA se a  m as m o d ern a  y consecuentem en 
te , haya exigido m as in v ersio n  que e l conjunto de la  flo ta m undial 
em pleada p o r  la  in d u s tria ; e s ta  cau sa  ya hem os explicado que efecU 
vam ente se  da, p e ro  no podem os d e te rm in e r  en que cuan tia  puede 
a fe c ta r  a l fenom eno que p re sen ta m o s .
4) Puede d a rs e , po r u ltim o, un efecto  m o n eta rio  p o r co n se ­
cuencia de la  co n v ersio n  de la s  v a lu tas  en que cada pa is  fo rm ula  sus 
B alances a la  m oneda-patron  de O .A .C .I . ,  que es e l d o la r  U .S .A .,  
y que p o r h a b e rse  devaluado re sp e c to  a m uchas o tra s  m onedas p rin  
c ipalm ente  eu ro p eas , a l a p lic a rse  los cam bios v igen tes en la  fecha 
de l balance, la  v a lo rac io n  queda a lte ra d a  re sp e c to  a la  ex is tan te  an 
te s  de la  devaluacion . A su vez hay o tro  efecto  c o n tra rio  a l h a c e r  la  
conversion  de l balance consolidado a p e se ta s  com o he tenido que re a  
l iz a r  p a ra  efec tos com para tivos em pleando un cam bio de 59 p ese ta s  
= $ 1. - s u p e r io r ,  re sp ec to  a l cam bio de 64 p e se ta s , y a l de 69 que 
ex istio  en o tra s  fech as, con lo que la  in v e rs io n  m undial h ab râ  que- 
dado red u c id a  re sp e c to  a la  c if ra  que h a b r ia  re su ltad o  con ante r io - 
rid ad .
A p e s a r  de la s  salvedades re sp e c to  a l posib le  efecto  m o n eta­
r io  in troducido  p o r la  razon  de cam bio apuntada, la  d ife ren c ia  o b se r  
vada es  tan  co n sid e rab le  (reco rd em o s que la  produccion  de Ib e ria  es 
d e l 1, 54% de la  m undial en tan to  que la  in v e rs io n  en equipo de vuelo 
e s  del 2,48%  y la  to ta l del 2, 39% y co rreg id o  del efecto  " leas in g " ,
2 , 17%)que hay xjue a tr ib u ir la  en su  m ay o r p a r te  a la  m odern idad  de 
la  flota, consigu ien tem ente  m âs c a ra , y en pequefia e sc a la , a la  m e 
n o r  p roductiv idad  global de la  flota de IBERIA ya que, como hem os 
indicado, la  longitud de etapa m edia debe s e r  d e sc a rta d a , p o r s e r  
s u p e rio r  en IBERIA.
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La ta sa  re p re se n ta tiv a  de los in g re so s  de la explo tacion , 1, 96% 
de la  m undial, acu sa  tam bién  m enor p a rtic ip ac io n  que la  de la s  in ­
v e rs io n es  y s ig n ifica  que la  re lac io n  cap ita l-p ro d u c to  y, consecuen- 
tem en te , la  ren tab ilid ad  econom ica de la s  in v e rs io n es , es  su p e rio r  
en la  in d u s tr ia  a la  obtenida p o r IBERIA; dicho en o tro s  té rm in o s , 
la  p roductiv idad  in d u s tr ia l  del cap ita l em pleado p o r IBERIA es in fe ­
r io r  a la  m undial. En efecto , e l in g re so  que genero  cada p ese ta  in - 
v e rtid a  en la  in d u s tr ia  m undial en 1973 fue de p e se ta s  0, 697 en tan 
to que en la  explotacion de IBERIA, p ts . 0, 573 p o r cada p e s e ta . in - 
v e rtid a , hecho que ya habiam os expuesto  a l h ab la r  de los in g re so s  
que se  p roducia  com o consecuencia  de que los n iv e les  de ta r ifa s  con 
que opera  la  com pafiia espafiola IBERIA son in fe rio r  es  a l  conjunto 
m undial que obtiene la  in d u s tr ia ; m as aqui se co n firm a bajo o tro  p r i^  
mia, e l f in a n c iè re  que re p re se n ta n  la s  in v e rsio n es  n e c e s a r ia s  p a ra  
g e n e ra r  los in g re so s  de exp lo tacion , y con ello se  vuelve a poner en 
evidencia la  m ism a  razon  de m odern izac ion  de flo ta .
Los e fec to s fin an c ie ro s  d e riv ad o s  de las  d is tin ta s  posic iones 
que ocupa la  com pafiia espafiola en e l tra n sp o r te  a é re o  m undial son 
los siguiente s:
-L a  in v e rs io n  b ru ta  p o r Ton. /K m . producida u o frec id a  que 
exige a IBERIA la  m en o r p roductiv idad  de su equipo com binada con 
la  m odernidad de su flo ta, r e p ré s e n ta  que ha tenido que in v e r tir  p ts . 
26, 21 p o r T. K. O. que s ign ifica  m as de l 50% de exceso  so b re  la  m e ­
dia de la  in d u s tr ia  que ascend ia  solo a p ts . 16, 98 p o r T. K. O. (*).
E n  efecto, los p re c io s  de la s  ae ro n av es  estân  en contm uo aum ento, 
no solo p o r la  evolucion que la  tecnolog ia  va incorporando  en cada 
m odelo de avion, sino que d en tro  de un m ism o m odelo de aeronave, 
los p rec io s  se  van increm entando  p o r la  inflacion de co s te s  que vie 
nen padeciendo la s  econom ias n ac io n ales  de los p a is  es  c o n s tru c to re s  
de aero n av es, co n cre tam en te  lo s  E E . UU. Hay que te n e r  p re sen te  a l 
en ju ic ia r e s te  hecho, que una flo ta  no se  adqu iere  de una so la  vez, 
sino  que se  van form ulando pedidos a m edida que la s  necesid ad es  de 
la  dem anda ju s tif ican  la  adquisic ion , con lo que pueden tra n s  cu r r i r  
v a r ie s  afios desde que se  adqu ieren  la s  p r im e ra s  un idades h a s ta  la  
in co rpo rac ion  de la  u ltim a , en cuyo in te rv a lo  los p re c io s  habrân  
aum entado en un idades m o n e ta ria s  a cau sa  de la  in flac ion . A si r é ­
su lta  p râ c tic a  c o r r ie n te , que en los co n tra to s  en que se fo rm alizan  
la s  adquisic iones de aero n av es, se  e s ta b le zca  e l derech o  a la  re v i-
(*) C o rreg id a  e s ta  c if ra  p o r efecto  del " leasin g " , s é r ia  18, 68.
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6ion de p re c io s , de conform idad con la  evolucion del co ste  en la s  m a 
te r ia s  p r im a s  y  m ano de ob ra  que se  p roduzca duran te  e l periodo  de 
fab ricac ion , que puede d u ra r  m as de dos afios desde e l m om ento de 
la  f irm a  del con tra to , Como la s  cadenas de m onta je  de la s  fab rica s  
de aviones no coinciden crono log icam ente  p a ra  una m ism a  cia. in ­
cluso  se  pueden p ro d u c ir v a ria c io n e s  de p rec io s  en tre  la s  d is tin tas  
unidades de un m ism o con tra to . Ju zg u ese , pues, la s  que se  habrân  
producido u ltim am en te  en la  in d u s tr ia  n o rte am e ric a n a  p o r causa  de 
la  fu erte  in flac ion  que viene soportando  su econom ia, con efectos im  
p o rtan te s  p a ra  aquellas  com pafiias com o IBERIA, que ten ian  fu e rte s  
pedidos fo rm ulados a fina les de O ctubre de 1973, com o ind ica e l Ba 
lance objeto de e s te  a n â lis is .
-  C onfirm a la  pujanza de l c rec im ien to  de IBERIA p o r efecto  
del aum ento y renovacion  de equipo, que e l e je rc ic io  que analizam os 
tu v ie ra  un in crem en to  de activ idad  m edido en T. K. O. d e l 20% so b re  
e l afio p reced en te , cuando la  in d u s tr ia  apenas so b rep aso  la  m itad  de 
dicho p o rcen ta je . E l m ism o d e sfa se  se  o b serv a  s i  se  com para  la  in ­
v e rs io n  de la  com pafiia espafiola d u ran te  e l e je rc ic io , que re p re s e n  
to un in c rem en to  del 26, 8%, con m enos del 10% en la  in d u str ia  mun 
d ia l.
- Una u ltim a  ju stificac iô n  de l exceso  de in v ers io n  que es tam o s 
analizando, se obtiene de la  cuen ta  de P re fin an c iam ien to  de equipo; 
en efecto , descontando del to ta l de in v e rs io n es  e l im p o rte  de d icha 
cuenta en am bos B alances, la s  c if ra s  quedarian  red u c id as  a 16,41 
p ts . T. K. O. (*) p a ra  O .A .C .I . ,  en tan to  que la  de IBERIA se redu  
ce a 24, 65 p ts . p o r T. K. O. lo que s ign ifica  que e l efecto  no es de 
c a râ c te r  coyun tu ral sino e s tru c tu ra l .
- E l ind ice  que re fie  ja  la  in v e rs io n  p o r em pleado p a ra  1973 
que en O. A. C. I. re p ré se n ta  una c if ra  de p ts . 2. 586. 000, nos da p a ra  
IBERIA 2. 644. 000 p ts . lo que s ig n ifica  que IBERIA e s tâ  p o r encim a  ^
del n ive l de in v ersio n  m undial, re sp e c to  a la  p lan tilla  de que d isp o ­
ne, Incluso  podriam os a f irm a r  que es  muy s u p e rio r  a la  m edia mun
(*) Aim después de c o r re g ir  e s ta  c if ra  p o r efecto de la  inclusion  de 
la s  ae ro n av es  p o se id as  en rég im en  de " leasin g " , la  d ife ren c ia  sigue 
siendo im p o rtan te  pues lle g a r ia  a p ts . 18, 68 po r T. K. O.
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dia l, s i  tenem os p re sen te  que en e l  com pute de los e fec tiv o s de p e r  
sonal en que se ha basado e l ca lcu le  (*) se  hallan  inclu idos 1.400 
em pleados de cam pafia, que con c a r â c te r  eventual son co n tra tad o s 
p a ra  h a c e r  fren te  duran te  e l v eran o  a l increm en to  de trâ f ic o  de la s  
com pafiias " c h a r te r"  e x tra n je ra s , cuya atencion re a l iz a  la  compafiia 
espafiola en rég im en  de concesion ad m in is tra tiv a  y s in  que ta le s  em  
pleados tengan un re fle jo  p a ra le lo  en la s  in v e rs io n es  de la  compafiia; 
en efecto, s i  se  de^scuentan e s to s  em pleados y e l câ lcu lo  se hace s o ­
lo con los de p lan tilla  fija  ( ** ) la  in v e rs io n  p o r em pleado a scen d e ria  
a 2. 839. 000 p t s . , que excede de la  m undial en un 10%.
- E l p a râ m e tro  re la tiv e  a in v e rs io n  p o r em pleado acu sa  m enor 
d ife ren c ia  que e l de in v ersio n  p o r T. K. O . , porque la  cuota de p a r t i ­
cipacion m undial e s ta  alineada con la  dé in v ers io n es  (2, 34% con tra  
2, 39% re sp e c t!  vam ente) en tan to  que, como vim os en e l te m a de pro  
ductividad, la  que IBERIA obtiene de sus em pleados so lo  a lcan za  los 
2 /3  de la  m undial (100.850 T .K .O . p o r em pleado IBERIA co n tra  
152. 290 m edia  de O. A. C. I. ).
- La re lac io n  cap ita l-p ro d u c to  que en e s te  caso  nos ind ica la  
in v ersio n  que se  p ré c isa  r e a l iz a r  p a ra  p ro d u c ir una p e se ta  de ren ta  
(en n u es tro  caso  de in g re so s  de explotacion) es  21% su p e r io r  p a ra  
IBERIA, confirm ândose lo que habian  acusado los p a râ m e tro s  r e s ­
pecto  a la  p a r tic ip a c io n  en los in g re so s  y en la s  in v e rs io n es . E n efec  
to , en tanto  que O .A .C .I .  es d e c ir , la  m edia de la  in d u s tr ia  m undial 
solo  n ecesitô  in v e r tir  1, 43 p ts . p a ra  ob tener una p e se ta  de in g reso s , 
IBERIA p ré c is é  in v e r tir  1, 74 p ts . En o tro s  té rm in o s , la  ren tab ilidad  
de la s  in v e rs io n es  de IBERIA es in fe r io r  a la  que obtiene la  in d u stria  
m undial, ya que cada unidad m o n e ta ria  que in v irtio  é s ta  produjo  en 
1973, 0, 697 p ts . en tanto  que la s  in v e rs io n es  acum uladas de IBERIA 
so lo  p rodu jeron  0, 573 p ts .
Me p e rm ito  r e c o rd a r  que es to y  desarroU ando  un tem a p u ra -  
m ente fin an ciero  que es d ife ren te , p o r tanto, de la  ren tab ilid ad  eco- 
nom ica (bénéficiés o p é rd id as) que puede r e f ie ja r  la  explotacion m e 
d iante su Cuenta de R esu ltados; q u ie ro  d e c ir  que s i lo s  n iv e les  de 
co stes  ex tra fin an c ie ro s  son in fe r io re s  a los que consigue la  indus­
t r i a  m undial, caso  que se puede d a r , p o r ejemplo, con e l co ste  de la 
m ano de ob ra  que absorbe m âs del 40% (excluidas am o rtiza c io n es  e
(*) "W orld A ir  T ra n sp o rt S ta tis tic s "  de L A .T .A . Afio 1973.
(**) M em oria  IBERIA del E je rc ic io  1972-73. Pâg . 28
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in te re se s )  de la  cuenta de explotacion de la  in d u s tr ia , lo s  r e s u l ta ­
dos econom icos pueden s e r  d is tin to s  a los que c a b ria  suponer, dada 
la  posicion fin a n c ie ra  d esfavo rab le  que estam o s citando; en e s te  t e ­
m a in s is tire m o s  nue vam ente.
c) Evolucion de la s  m agnitudes econom icas. -  O tra  im p o rtan ­
te  observa  cion que ha de te n e rse  p ré se n te : la  s ituacion  ex istan te  a l 
final de un de term inado  e je rc ic io  financiero  puede no s e r  sufic ien te  
m ente re p re se n ta tiv a  de la  tendencia  de la  em p resa ; p o r ello  que 
sea  n e c e sa rio  e s tu d ia r  la  evolucion, como a continuacion h a rem o s, 
p a ra  poder c o n c re ta r  s i  ex isten  elem entos m odificativos, com o po­
d r ia  s e r  e l derivado  de una râp id a  renovacion del m a te r ia l, que p o r 
co n ce n tra rse  en una fecha d e te rm in ad a , puede h a c e r  cam b ia r la  es 
t ru c tu ra  hab itua i de la  in d u s tr ia  analizada. Tam bién pueden d a rse  
e sp ec ia les  s is te m a s  de financiacion  de la  in d u stria  m undial que p o r 
no re fie  j a r s  e contablem ente en su  B alance, como sucede con la  fo r 
m ula de " leas in g " , p o d ria  e x p lic a r  to ta l o p a rc ia lm en te  la  de s favo­
rab le  posicion  que p ré se n ta  IBERIA, a la  v is ta  de lo s  datos con ta- 
b les  que es tam o s m anejando.
P o r  ello , vam os a p re s e n ta r  re tro sp e c tiv am en te  la s  p o s ic io ­
nes re sp ec tiv e s  de la  in d u s tr ia  m undial y de IBERIA en los p a râ ­
m e tro s  econom icos y fin an c ie ro s  que estam os juzgando, p a ra  lo q u e  
nos rem o n ta rem o s a diez afios a t r â s ,  como p resen tam o s en e l s i ­
guiente cuadro . gyp L U O P N  c o m p a r a d a  d e  l a s  MAGNITUDES ECONOMICAS
OUcrM cU CUADRO 3 0
P arém etroa Sujetoa 1.983 1.973 ' mlUoaea Unldadea
Induatrla 884.440 2.211.556 1.547.116 232 l o î  pta.
1) INVERSION IBERIA 8.352 52.884 46. 532 732 Id.
Cuota 0.95% 2.39% 1.44% - ---
Induatrla 33.550 130.210 96.660 288 Tokioa (•
2) PRODUCCION IBERIA 280 2.017 1.737 820 Id.
Cuota 0.83% 1.54% 0.77 - ---
Induatrla 429.180 1.541.552 1.112.372 259 l o î  pta.
3) INGRESOS IBERIA 3. 881 30.312 26. 751 730 Id.
Cuota 0. 85% 1.98% 1.11 - ---
Induatrla 451.000 855.000 404.000 89 (Pueatoa
4) EMPLEADOS IBERIA 5.610 20.010 14.400 258 (trabajo
Cuota 1.24% 2. 34% 1.00 -
5) INVERSION Induatrla 19. 80 18,98 -2 .82 14 P eaetaa
por T . K. O. IBERIA 22.88 26.21 3.53 15 Id.
6) INVERSION Induatrla 1.448 2.588(a) 1.138 78 10^ pta.
por empleado • IBERIA 1.132 2.644 (b) 1.512 1:3 id.
7) CAPITAL: Induatrla 1.54 1.43 .0 .11 7 Peaetaa
INGRESOS IBERIA 1.73 1.74 0.01 0. 57 id.
8) RENTABILIDAD Induatrla 0, 845 0.697 0. 052 8 Peaetaa
INDUSTRIAL IBERIA 0.576 0. 578 -0 .003 0.5 id.
( • )  TOKIO « un mlU6n de tooeladae-kilà inetro  ofrectdee.
(•) co rreg ida por efecto de la cootablUzaeidn del equipo en régimen 
de "LEASING" eeta c ifra  ac tranafo rm a en pta. 2.845.276.
(b) exclnyendo e l peraonal de campaAa aaciende a pta. 2.839.000.
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Del cuadro  p reced en te  se  obtienen la s  s ig u ien te  lih eas  de ten  
dencia: “
- E l c rec im ien to  de la  in v e rs io n  ha sido  in fe r io r  a l  de la  p ro  
due cion en la  in d u s tr ia  m undial, lo que en o tro s  té rm in o s  sign ifica  
que ha aum entado la  ren tab ilid ad  econom ica de la s  in v e rs io n e s , co 
m o efectivam ente con firm a e l p a râ m e tro  nQ 5 ) que dism inuyo un 
14, 2% y ra tif ie  a e l n9 7) que dism inuyo en el 7, 1%. ^
-C o n tra riam e n te  en IBERIA, la  in v e rs io n  c re c io  m âs  que e l 
producto  obtenido y p o r  ello  la  re la c io n  cap ita l-p ro d u c to  aum ento 
aunque m uy levem ente  (solo e l 0, 57%) lo que s ig n ifica  que p a ra  ob­
te n e r  la s  m ism a s  un idades de in g re so  fue s u p e rio r  la  in v e rs io n  exi 
gida, como dénota e l aum ento d e l 15, 5% que se  produjo  en e l p a r â ­
m e tro  n9 5), r e p r e s entativo  de la  in v ers io n  p o r  T. K. O. Tam bién 
confirm a e l m ism o  hecho la  d ism inucion  de la  ren tab ilid ad  in d u s­
t r i a l  de la  in v e rs io n , aunque e l efecto  sea  tan  pequeflo que no lleg a  
a l 1%.
-  La in v e rs io n  p o r em pleado que en 1963 e ra  in fe r io r  en IB E ­
RIA a la  m undial, cam bio de signo en 1973 com o consecuencia  de 
que el aum ento e n tre  am bas fechas fue m uy s u p e r io r  en IBERIA con 
e l 133% a l de la  in d u s tr ia  m undial que solo alcanzo  e l 78%. En una 
p r im e ra  ap rox im acion  podriam os c o n s id e ra r  e s te  hecho com o re p re  
sen ta tivo  de que en 1963 la  flo ta  de IBERIA es tâb a  m enos m o d ern i-  
zada que e l p rom edio  m undial, en tan to  que hoy sucede lo c o n tra rio , 
com o ya hem os a firm ad o ; p e ro  tam bién  se  p o d ria  c o n s id e ra r  que la  
productiv idad  a lcanzada  p o r e l equipo hum ano de IBERIA ha sido su 
p e r io r  a la  conseguida p o r la  in d u s tr ia , p o r in c id en c ia  de la  m ayor 
cap ita lizac ion  que ha tenido la  com pafiia espafiola. P e ro  hay o tro  
efecto  que e s tâ  desv irtuando  e l a n â lis is  que es ta m o s  rea lizan d o  y 
que un estud io  su p e rf ic ia l del tem a  no p odria  nunca d e sc u b rir , p o r 
que la  in fo rm aciôn  fin a n c ie ra  de que se  d ispone es inex ac ta . En 
efecto, podem os a f irm a r  ca teg ô ricam en te , que tan to  e l B alance 
M undial de la  O .A .C . I . , que no es  sino la  conso lidac ion  de cada 
una de la s  com pafiias a é re a s  de trâ f ic o  r e g u la r  de los E stad o s 
m iem bros, com o e l p rop io  de la  com pafiia n ac ional espafiola, no han 
recogido  todas su s  ob ligaciones y derech o s pac tados co n trac tu a lm en  
te , hecho que pone de re lie v e  la  im p o rtan c ia  de la  n o rm a lizac io n  de 
balances p o r p a r te  de la s  A d m in istrac io n es  P u b lica s , que deben es 
ta b le c e r  como rec ien tem en te  se  ha hecho en n u es tro  pa is  (sigu ien - 
do las c o rr ie n te  s de los pa is  es  adelan tados) p lanes con tab les conce
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bidos en la  tr ip le  d im ension: ju rid ica ,eco n ô m ica  y f in a n c ie ra  o p a ­
trim o n ia l.
d) E l financiam ien to  m ed ian te  la  fo rm ula  "LEASING". - E l p ro  
b lem a que m e p e rm ite  c a lif ic a r  de inexacte  e l B alance Consolidado 
de la  in d u s tr ia  en que estoy  basando e l p ré se n te  capitu lo , co n s is te  
en la  om ision  de lo s  co n tra to s  " su i-g e n e r is "  de financiam ien to  de 
aviones, que se  conocen con la  denom inacion anglosajona de " le a s ­
ing".
C onsiste  e s te  con tra to  en una cesiôn  de l d erecho  de uso  de un 
bien m ediante e l pago de una m erce d  pactada que com prende, com o 
un a lq u ile r  c o r r ie n te , la  am o rtizac io n  de l v a lo r de la  in v e rsio n  de 
dicho bien , e l in te ré s  so b re  la  m ism a  y un b énéfic ié . En e l caso  de 
una aeronave e l m anten im ien to , su  trip u lac io n  y todos los g asto s de 
rivados de la  operac iô n  de aquélla  son a carg o  de la  com pafiia t ra n s  
p o rtis ta , p o r  lo  que no fo rm a p a r te  del p re c io  de a rren d am ien to . Si 
solo fu era  e s to , ta l  con tra to  e s ta  p erfec tam en te  tip ificado  en e l D e­
recho  M e rca n til y s é r ia  senc illam en te  un co n tra to  de a lq u ile r, p e ro  
la  c a r a c te r is t ic a  "su i g e n e ris"  que le da sustan tiv idad  p ro p ia  con ­
s is te  en la  c lau su la  re la tiv a  a l p lazo o b liga to rio  fijo que, sin  excep 
cion, com prende un num éro  de afios igual a l en que se r e a liz a  la  
am o rtizac io n  té cn ic a  del avion e incluso  p o r un p lazo  su p e rio r  a l  en 
que_se a m o rtiz a  técn icam en te  una aeronave p ro p ia . E s ta  c a r a c te r is  
tica  o rig in a  un d erech o  a l u so  p o r e l tiem po acordado  a favo r de la  
com pafiia t ra n s p o r t is ta  y  la  c o rre la tiv a  obligacion p a ra  é s ta  de s a -  
t is fa c e r  d u ran te  la  to ta lidad  de l tiem po pactado, e l p rec io  o m e rc e d  
a rre n d a tic ia  convenida; pues bien , como no ex is te  un derecho  donü  
n ie a l p o r p a r te  d e l tra n sp o r tis ta , en la  p râ c tic a  no se con tab iliza  en 
su Activo ni tam poco  la  obligacion exigible p o r p a r te  del a c re e d o r  
cedente d e l b ien . E s  incuestionab le  la  ex is ten c ia  de un derecho  cont^  
nuado a l u so  d e l b ien  y, p o r derivac ion , e l de una c o n trap re s ta c iô n  
d erivada  de ta l  d e rech o , am bos con plenitud ju rid ic a ; po r tan to , la  
contabilidad debe r e g i s t r a r  ta l  negocio ju rid ico  m edian te  un s is te m a  
de cuentas de o rd en  que p e rm ita  conocer la  v e rd a d e ra  situac ion  ju ­
r id ic o -p a tr im o n ia l de la  em p re sa  a r re n d a ta r ia , puesto  que e l balan  
ce tiene p o r fina lidad , p rec isa m e n te , o f re c e r  una in fo rm acion  fide 
digna de la  s itu ac io n  indicada y, p o r tanto , queda ad u lte rad a  é s ta  s i  
no se r e g is tr a n  algunas ob ligaciones y d erech o s ju rid icam en te  exi­
g ib les, com o e l caso  que con tem plâm es.
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Segun e l c r i te r io  expuesto, vam os a t r a ta r  de a ju s ta r  la s  c i ­
f ra s  del B alance consolidado de la  in d u s tr ia  evaluando a l efecto  la s  
aeronaves que bajo  e l rég im en  indicado de "leasing" pose ian  la s  
s e is  m ayores com pafiias de los E E . UU. a l 31 de d ic iem b re  de 1973:
PANAM. -
27 aeronaves que re p re se n ta n  una sustitucion  
de in v ersio n es , équivalente a l v a lo r  de origen
de la s  a e r o n a v e s .......................................................... 25. 500. 000.000 p ts .
BRA N IFF. -
25 aeronaves id . id. id . id ....................  1 4 .6 0 0 .0 0 0 .0 0 0 p ts.
EASTERN AIR LINES. -
70 aeronaves id . id. id . id ....................  34 .650. 000. 000 p ts .
AMERICAN AIR LINES. -
66 aeronaves id . id . id . id ....................  4 0 .3 0 0 .0 0 0 .0 0 0  p ts.
UNITED AIR LINES. -
85 aeronaves id . id . id . id ....................  4 7 .5 0 0 .0 0 0 . OOOpts.
T .W .A .. -
60 aeronaves id . id . id . id ....................  4 4 .3 0 0 .0 0 0 . OOOpts.
Suma to t a l ......................(*) 206. 850. 000. OOOpts.
(*) La casa  fa b ric a n ts  MC. DONNELD-DOUGLAS en su estud io  t r i ­
m e s tr a l  so b re  B alan ces de los tra n sp o r tis ta s  a é reo s  de E E . UU., as ig  
na un v a lo r a la  flo ta que bajo  rég im en  de " leasin g " poseian  lo s  p rin  
c ipales  tra n s p o r t is ta s  de dicho pa is  a l 31-X II-74 de $ 2. 505. 000. 000 
adem as de s a tis fa c e r  o tro s  $ 214. 700. 000 por a lq u ile re s  de o tro s  
equipos em pleados p o r dichos tra n s p o r tis ta s  cuya sum a, cap ita liza  
da al 12, 5%, que équivale a una vida de ocho afios, asc ien d e  a $
1. 700. 000. 000. En to ta l e l v a lo r  de la s  aeronaves y re s ta n te  equ i­
po que poseen los p rin c ip a le s  t ra n sp o r tis ta s  de E E . UU. en rég im en  
"leasing" se  e levaba  un afio después de la  fecha del B alance que e s ­
tam os com entando a $ 4. 205 m illo n es, que a l cam bio de 55 p t s . , re  
p ré sen ta  p ts . 231. 275. 000. 000 y que s irv e  de co n tra s te  a la  c if ra  
tom ada p o r n o so tro s .
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A dem âs de la s  ae ro n av es , ex is ten  bajo e l rég im en  de financia 
m iento  " leasin g "  o tra s  in s ta lac io n es  en A ero p u erto s , de com unica­
ciones y equipos p a ra  despacho de aviones que tam poco se  hallan  
contabilizados p a trim o n ia lm en te , p o r lo que e l v a lo r to ta l de la s  in 
v e rs io n es  om itidas podem os e s ta b le c e rlo  en e l 10% de la  in v ers io n  
to ta l de la  in d u s tr ia .
La tra sce n d en c ia  ju rid ic o -p a tr im o n ia l y econom ica de e s te  he 
cho queda paten te  con so lo  c o n s id e ra r  que la  in v e rsio n  que re p re s e n  
ta  no e s tâ  recog ida  en los B alances y, en cam bio, s i  e s tâ  r e g is tra d a  
es ta d is ticam en te  la  p roduccion  que re a liz a n  con lo que quedan d e s -  
v irtu ad as  la s  com parac io n es  eco n ô m ico -fin an c ie ras  en c ie r ta  p ro ­
porcion , dada la  g ran  cantidad de aero n av es  que son exp lo tadas b a ­
jo e s te  rég im en  (en E E . U U ., 342 en la  fecha del B alance que com en 
tam o s, ex istiendo  tam bién  algun caso  en E uropa aunque en p ro p o r­
cion red u c id isim a).
E s cu rio so  co m en ta r e l o rigen  de e s ta  operaciôn  de fin an c ia ­
m iento  "su i g e n e r is " , que se com enzô a r e a l iz a r  p o r m otivos f isca  
le s , y p rec isa m e n te  p o r  la s  in stitu c io n es  fin a n c ie ra s  com o lo s Ban 
COS C o m erc ia les , F ondes de P én sio n es  y Com pafiias de S eguros en 
t r e  o tra s . En efecto , en E E . UU. e s tâ  perm itid o  a b so rb e r  la s  p é r ­
d idas de com pafiias f il ia le s ; la s  am o rtizac io n es  técn icas  que f is c a l-  
m ente se  p e rm ite n  en e l p a is  son muy su p e rio re s  a l tiem po  p o r que 
se  ceden la s  ae ro n av es  bajo  e l rég im en  que com entam os; lo s  in te re  
se s  que form an p a r te  de la  cuota de a lq u ile r  pueden s e r  lo s m ism os 
e incluso  in fe r io re s  a  los de financiam iento  del avion p o r su  p rop ie  
ta r io .  P o r  e llo  b as tab a  c r e a r  una sociedad  p a ra  a rren d am ien to  de 
aeronaves y  com o los a lq u ile re s  a p e rc ib ir  e ran  in fe r io re s  a la s  c a r  
gas f in an c ie ra s  p o r in te re s e s  m âs la  am ortizac ion  té cn ic a , se  p r o ­
ducia  un quebran to  p o r e l a rren d am ien to  que la  sociedad  m a tr iz  po- 
d ia a b so rb e r  con ca rg o  a sus benefic ios del negocio p r in c ip a l.
Si re a liz a m o s  una co rre cc iô n  en los p a râ m e tro s  que hem os 
m anejado a n te r io rm e n te  (C uadros nS 29 y nS 30) m ed ian te  in c rem en  
ta r  e l 10%, v a lo r  en que se  e s tim a  e l de origen  del equipo bajo  la  
fo rm ula  " lea s in g " , ten d ria m o s la s  s igu ien tes  c if ra s  c o rre g id a s :
Balance in lcia l Italance corregido IB E R IA
Inveraién de IBERIA 
reapecto  a la m undial 2,39% 2,17% ------
Inveratén por T. K. O. 16, 98 pta. 18, 68 pta. 28, 21 pta.
InTCraién por em pleado 2. 586. 615. - 2 .8 4 5 .2 7 6 .. " 2. 839. 000. .  "
Capital; P roducto l .é 3  " 1,57 " 1,74 "
( •  ) Solo con loa em pleadoa de plantilla flj •  : ee dec ir, ain loa de campana.
(•)
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P o r  lo s  datos co rreg id o s  vem os que la s  d ife re n c ia s  en tre  Ibe 
r ia  y la  in d u s tr ia  m undial quedan atenuadas p ero  su b s is te n  la s  con­
clusiones que hem os venido exponiendo a lo la rg o  de e s te  capitu lo . 
U nicam ente la  in v e rs io n  p o r em pleado-prescind iendo  de la  p lan tilla  
eventual de IBERIA en razon  a que su activ idad  p r in c ip a l es  la  a t en 
cion de los av iones de com pafiias e x tra n je ra s  que o p eran  en a e ro ­
pu erto s  espafio les du ran te  la  tem p o rad a  tu ris t ic a -p ra c tic a m e n te  se  
iguala bon la  m undial, p e ro  hay que te n e r  p re sen te  que n i todos los 
em pleados de cam pafia son consecuencia  de l in c rem en to  de trâ f ic o  
producido p o r te r c e r a s  com pafiias, ya que e l aum ento de se rv ic io s  
duran te  e l v e ran o  tam bién  lo tiene  la  p ro p ia  IBERIA, n i la  d ed ica - 
cion de é s to s  e s tâ  em pleada exclusiv am ente en los a e ro p u e rto s  n i, 
p o r u ltim o, h a b r ia  que ex c lu ir  la  to ta lidad  de em pleados even tua les , 
sino com p u tarlo s  p o r su  p erm an en c ia  m edia  en la  e m p re sa  que no 
es  de doce m e se s . En resu m en , pues, puede c o n s id e ra r  se  que en 
e s te  p a râ m e tro  la  in v e rsio n  espafiola p o r em pleado e s tâ  a l  n ivel 
m undial, con la s  r é s e rv a s  apuntada s .
B) FINANCIAMIENTO DE INVERSIONES. -
Volviendo a l a n â lis is  de la  e s tru c tu ra  fin an c ie ra  d e l tra n sp o r  
te  aé reo , contenida en e l Cuadro n9 29, d es taca  en p r im e r  té rm in o  
la  red u c id a  cuan tia  de los re c u rs o s  p rop ios de n u e s tra  com pafiia na 
cional que son in fe r io re s  en 19 puntos p o rcen tu a les  a l  de la  in d u s tr ia  
m undial y c o rre la tiv a m e n te  tiene un grado de endeudam iento su p e ­
r io r  de ig u a l cuan tia .
P ro cé d é  en p r im e r  té rm in o  de 7, 7 puntos p o r  m en o r v a lo r  de 
la s  R é se rv a s , o tro s  7 puntos in fe r io re s  los Fondos de A m o rtizac io n  
y 4, 3 puntos p o r  benefic ios no d is tr ib u id o s , de que c a re c e  n u e s tra  
compafiia nac io n a l. U nicam ente e l cap ita l so c ia l tien e  n iv e l in te rn a  
cional, a s e r to  p u ram eh te  teo rico , ya que buena p a r te  de la s  r é s e r ­
vas delà in d u s tr ia  co rresp o n d e  a p r im a s  de ém ision  de acc io n es  que, 
p rin c ip a lm en te  en E E . U U ., fueron acum ulândose en la  época en que 
e l tra n sp o r te  a é re o  ten ia  la  con sid e rac io n  de negocio f lo re c ie n te  y 
p o r tanto, su s  ac c io n is ta s  no ten ian  inconvénients en su S c rib ir  n u e- 
vas em isio n es  de acc iones con pago de p rim a . T am bién se  contienen 
bajo la  ru b r ic a  de R é se rv a s  la s  p lu sv a lia s  de los A ctivos so c ia le s  de 
algunas com pafiias que a s i  lo han contabilizado.
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Se com prende p o r e llo  que n u e s tra  com pafiia nac ional no p ue­
de h aber acum ulado tan ta s  r é s e rv a s  como la  in d u s tr ia , puesto  que 
no hizo em isio n es  con p rim a , ya que su cap ita l e s tâ  su sc  r i t  o c a s i 
abso lu tam ente p o r  e l I .N .I .  (en poder de acc io n is ta s  p riv ad o s n o lle  
ga a l uno p o r c ien to ). C onsecuentem ente e l o rigen  de la s  r é s e rv a s  
so c ia le s  de IBERIA es la  autofinanciacion exclusivam ente .
Tam poco e l balance de IBERIA re f le ja  p râc ticam en te  p lu sv a­
lia s  po r ap licac io n  de la  Ley de R egu larizac ion  de B alances de 1961 
puesto que la  cuen ta  re p re se n ta tiv a  co rresp o n d ien te  asc ien d e  a poco 
m âs del uno p o r m il del cap ita l so c ia l.
a) Im p o rtan c ia  de los Fondos de A m o rtizac io n . -  Los Fondos 
de A m ortizac ion  re p re se n ta n  p a ra  la  in d u s tr ia  del tra n sp o r te  a é reo  
la  m âs im p o rtan te  fuente de re c u rs o s  fin an c ie ro s  p ro p io s; a s i  en el 
Balance C onsolidado que es tam o s analizando alcanzaban e l 31-X II-73 
m âs del 75% de lo s  re c u rs o s  a jenos. En IBERIA son m uy in fe r io re s  
pues solo asc ien d en  a l 42%, s i  bien e s ta  d ife ren c ia  e s tâ  influ ida tam  
bién po r e l p eso  s u p e r io r  que tiene su endeudam iento. E s te  hecho no 
sign ifica  que la  com pafiia nacional e s té  aplicando d ife re n te s  c r i te r io s  
de am o rtizac io n , com o lo p rueba la  im p o rtan c ia  re la tiv a  d e l coste  
p o r este  concepto  en la  in d u s tr ia  que p a ra  e l e je rc ic io  indicado r e ­
p ré se n té  e l 10, 6% de los co s te s  to ta le s , m ie n tra s  que p a ra  IBIERA 
lie  go h a s ta  e l 11, 29% (en tre  e s to s  co s te s  reco rd em o s que p o r e l s i£  
tem a de la  O. A. C .I .  no se  hallan  com putados los in te re s e s  de c r é ­
d ites). La m ism a  d ife ren c ia  en favo r de IBERIA acuso  e l co ste  de 
la  T .K .O . que p a ra  é s ta  fue de fi 2, 3 co n tra  1, 9 p a ra  la  in d u str ia .
La razo n , p o r  tan to , hay que b u sc a rla  en e l m ay o r peso  que 
la  m o dern izac ion  d e l equipo tiene p a ra  IBERIA, com o ya hem os co- 
m entado; en e fec to , tom ando la s  in v e rs io n es  p roductives (las r e a l i ­
zadas en equipos de vuelo y t i e r r a  so lam en te) y reduciendo  a su s  va 
lo re s  m ed ios la s  in v e rs io n es  re a liz a d a s  duran te  e l e je rc ic io , queda 
com probada d icha  a sev e rac io n  dado que p a ra  la  in d u s tr ia  la s  cuotas 
de am o rtiza c io n  re p re s e n ta ro n  en 1973 e l 8,45%  del v a lo r  de la s  in ­
v e rs io n es  en equipos de vuelo y t i e r r a ,  y p a ra  IBERIA su p e ra ro n  e£ 
ta  c ifra , a lcanzando  un 8, 57%.
En d efin itiv a , ré su lta  probado que la  m en o r entidad que los 
fondos de am o rtiz a c io n  tienen  en la  e s tru c tu ra  f in an c ie ra  de IBERIA 
no son co n secu en c ia  de la  ap licacion  de p o liticas  que signifiquen m e 
nos peso p a ra  su  cuen ta  de explotacion que e l que tienen  p a ra  la  in -
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d u s tr ia , sino sen c illam en te  re fle jan  la  incidencia  de la  m o d ern iz a ­
cion de flo ta que IBERIA es ta  rea lizan d o  y que re p e rc u te  en una do­
ble v e rtie n te : en e l orden  econom ico p o r e l m ayor coste  re la tiv o  que 
en su cuenta de explotacion re p re se n ta n  la s  cuo tas, aun a igualdad 
de tem p o ra lid ad , dado e l su p e rio r  v a lo r  de la s  in v e rs io n es  re c ie n -  
te s  so b re  la s  m âs antigua s ; y fin an cieram en te  se  re f le ja  en e l Balan 
ce ya que lo s  r e c u rs o s  de au tofinanciam iento  que h a s ta  una fecha da 
da han generado  la s  am o rtizac io n es  técn icas  son funcion de l tiem po 
tra n sc u r r id o  desde que se  re a liz a ro n  la s  in v e rs io n es , p resen tan d o  
su p e rio r  acum ulacion , log icam ente, la s  com pafiias que poseen  in v e r 
siones m âs an tig u as.
E l n iv e l elevado de la s  am o rtizac io n es  técn icas  es  c a ra c te r is  
tic a  e sen c ia l de la  in d u s tr ia  de tra n sp o r te  aé reo  como una consecuen 
c ia  inm ediata  de la  rap id is im a  evolucion de la  tecnologia  de fa b r ic a ­
cion de a e ro n a v es , de la  de sus equipos de p ropulsion , de la  e le c tro  
nie a y de la s  rad iocom un icaciones técn icas  b âs icas  p a ra  la  fa b r ic a ­
cion de los equipos de navegacion y o tro s  a u x ilia re s  de que van do ta- 
das las a e ro n av es . En efecto , analizados los c ic lo s  de lanzam ien to  
de p ro to tipos, desde la  in ic iacion  de la  década de los -60 en que se 
in ic ia  la  su stitu c io n  de la  p ropulsion  a hélice  p o r la  de reacc iô n , han 
existido  t r è s  g en erac io n es  de aviones tra n sa tlân tico s :
a) Los DOUGLAS D C-8, s e r ie s  30 y 50 (en rea lid ad , son dos), 
y lo s  BOEING 707, todos e llos con capacidad p a ra  140 v ia -  
je ro s  com o prom edio .
b) Los DOUGLAS DC-8 "a la rg ad o s" , s e r ie s  60 con capacidad  
p a ra  210 as ie n to s  como prom edio .
c) BOEING 747 "JUMBO" con capacidad p a ra  365 p la z a s , como 
p ro m ed io , y su com petidor e l DOUGLAS D C-10, p a ra  256 
p laz a s  como prom edio .
E s ta s  t r è s  g en erac iones de aeronaves se  o frec ie ro n  a la  indu£ 
t r ia  del t ra n s p o r te  a é re o  en un in te rv a lo  de so lo  doce afios desde 
1957 fecha en que com enzaron  lo s  p r im e ro s  pedidos de re a c to re s  
tra n sa tlâ n tic o s  c itad o s en p r im e r  lu g ar, h as ta  1969 en que se  c u rsa  
ron  los p r im e ro s  pedidos p a ra  los aviones g igan tes. Con ve loc ida- 
des s im ila re s ,  s in  a p o r ta r  ninguna com odidad ad ic ional p a ra  los pa 
s a je ro s  (si se  excluye e l cine) e incluso  m enor en los av iones gigan 
te s , cada m odelo  de avion sin em bargo , venia o frecido  con una r e -
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duccion de c o s te s  d ire c te s  po r T .K .O . no in fe r io r  a l 20%. A si ap a- 
re c io  e l fenom eno de o b so lescen c ia  o envejecim ien to  econom ico que 
hizo p re s a  so b re  la s  com pafiias de tra n sp o r te  aé re o , po rq u e  la  con- 
c u rre n c ia  de ae ro n av es  m as econom icas (con co s te s  m ed ios m eno- 
re s )  hizo que la s  "v ie ja s"  fuesen a a lim e n ta r  a l m ercad o  de segunda 
m ano que, p o r  exceso  de o ferta , no p e rm itia  que la s  com pafiias ven 
d edoras e n c o n tra ra n  en é l e l re sa rc im ie n to  del v a lo r  pendien te  de 
a m o r tiz a r  de lo s  aviones desechados. P e ro , ad em as, s irv ie ro n  p a ­
r a  do tar de m ed ios p ro d u c tiv es .a la s  com pafiias de vuelos a la  d e ­
m anda o " c h a r te r "  que pudieron p é n é tra r  a s i  en e l m ercad o  con 
re a c to re s  de la  m ism a c lase  que los em pleados p o r  la s  com pafiias 
de tra fico  re g u la r ,  absorb iendo e l en carec im ien to  de la  in v e rsio n , 
en p a rte  m ed ian te  am pliacion  del num éro  de a s ien to s , p e ro  en m a ­
y o r m edida p o r  e l m en o r peso  que p a ra  e s ta s  com pafiias r e p re s e n -  
taban la s  cu o tas  de am o rtizac io n , dado e l p rec io  in fe r io r  que p ag a- 
ron  por la s  a e ro n a v e s . Si a e s te  m enor coste  se le  ad ic iona  la  eco ­
nom ia que consiguen  con su s is te m a  de co m e rc ia liz ac io n  (tra tan  so 
lo con m a y o r is ta s  de " to u rs" , p e ro  no con v ia je ro s  ind iv iduales), se  
com prende u na  de la s  causas del "boom" que es tân  v iviendo y de la  
razon  de p o d e r  o f re c e r  p rec io s  tan  reducidos (hasta  e l 50% com o p ro  
m edio) p a ra  e l  g ran  trâ fic o  de m asa s  que la  m otivacion  tu r is t ic a  r e p r é ­
sen ta .
E n tre ta n to , la s  com pafiias de trâ fic o  re g u la r  que a qui e s ta m o s  
analizando, s e  ven p rec isad a s  a in c re m e n ta r  in cesan tem en te  su s  in ­
v e rs io n e s  s in  h a b e r  podido re c u p e ra r , a tra v é s  de la s  am o rtiz a c io  • 
y del p re c io  de ven ta  de los equipos, e l v a lo r  de la s  in v e rs io n e s  in i-  
c ia le s . A qui r a d ic a  p rec isam en te  o tra  cau sa  p a rc ia l  de la  c r i s i s  p o r 
que e s tâ  a tra v e sa n d o  la  in d u stria , so b re  todo la  n o r te a m e ric a n a  en 
que se  da una ab so lu ta  independencia en tre  la s  com pafiias " c h a r te r"  
y  la s  de t râ f ic o  re g u la r ,  a d ife ren c ia  de lo que sucede en E uropa  en 
que la  m a y o ria  n ac ie ro n  çomo f ilia le s  de la s  com pafiias re g u la re s  
(Espafia hoy e s  una excepcion a e s ta  rég la ). A continuacion se  expo 
ne cuadro  re p re s e n ta tiv e  de la  evolucion que ha ten ido  la  in v ersio n  
en los equ ipos de vuelo .
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CUADRO 31
EVOLUCION DE LAS INVERSIONES EN FLOTA AEREA
D o la re s  
po r avion p o r p laza
a) A viones con tinen ta les. -
- DOUGLAS D C -3 .....................................  9 0 .0 0 0 .-  3 .9 1 0 .-
- CONVAIR 4 4 0 -M e tro p o lita n   750. 000. -  15. 625. -
- CARAVELLE - 6 R y 10 R (m edia) 4. 500. 000. -  52. 325. -
- DOUGLAS D C-9 ..................................... 5. 500. 000. -  55. 000. -
-B O E IN G -7 2 7 /2 5 6 ................................... 8 .000 . 0 0 0 .-  53. 6 9 1 .-
b) A viones in te rco n tin en ta les . -
- DOUGLAS D C-4 ..................................  4 5 0 .0 0 0 .-  1 2 .0 0 0 .-
- LOCKHEAD - 1.049 G, S uper-
C onste lla tion   ..................................  2. 000. 0 0 0 .-  27. 0 2 7 .-
-  DOUGLAS D C -8 /5 2 ..............................  8. 000. 000. - 55. 172. -
- DOUGLAS D C -8/63    12. 000. 000. - 57. 692. -
- BOEING-747 " j u m b o " .......................  25. 000. 000. - 66. 137. -
- DOUGLAS D C -1 0 ..................................  22. 000. 000. - 8 7 .3 0 1 .-
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P a ra  te rm in a r  e l com entario  so b re  la  im p o rta n c ia  de los fon­
dos de am o rtiza c io n  en la s  e m p resas  de tra n sp o r te  a é re o , b a s ta râ  
in d ic a r  que en 1973 es d ec ir, con a n te r io rid a d  a la s  g ran d es  fu sio - 
nes de la s  s id e ru rg ic a s  E n sid esa  y U ninsa, y de la s  p e tro le ra s  del 
I. N. I . , IBERIA ocupaba el segundo lu g a r  p o r la  cuan tia  de sus cuo­
ta s  anuales de am o rtizac io n , solo p reced id a  p o r la  T elefon ica  con 
8.051 m illo n es  de p e se ta s  (*) respondiendo a in v e rs io n e s  p ro d u c ti­
ves p o r v a lo r  de 181. 000 m illones de "pesetas (deducidos de sus in - 
m ovilizac iones e l v a lo r  de los ed ific io s , s o la re s , e in s ta lac io n es  en 
co nstrucc ion , y tom ando solo e l v a lo r m edio de la s  in v e rs io n es  in -  
v en ta riad as  en e l e je rc ic io ), lo que p a re c e  s ig n if ic a r  que su s  inm o- 
v ilizac io n es  han estim ado  que ten d ran  una du rac ion  m edia  en tre  18 
y 22 afios, segun hayan seguido e l c r i te r io  contable de fi j a r  p a ra  sus 
in v e rs io n es  e n tre  e l 20% y el 4% como v a lo r  re s id u a l.
R .E .N . F . E . ,  s i  bien debiô a m o r tiz a r  segun su s  cuen tas , 
4 .410  m illo n es  de p e se ta s  en 1973, la  in su fic ien c ia  de su exp lo ta­
cion no le  p e rm itio  d o ta r  fin an c ie ram en te  con sus p ro p io s  m edios 
nada m as que 3. 014 m illones de p e s e ta s ,c if ra  in fe r io r  a los 3. 708 
que im p o rté  la  do tacién  de IBERIA a sus Fondos de A m o rtizac ién .
A con tinuacién  se  fo rm ula cuadro  nQ 32 ind ica tivo  de la s  p rin  
c ip a les  e m p re s a s  espafio las en re la c ié n  con la  cuan tia  de sus am o r 
tizac io n es  té c n ic a s , a s i  com o.la im p o rtan c ia  re la t iv a  de é s ta s  r e s ­
pecto  a l volum en to ta l de sus re c u rs o s  p rop ios y a jen o s  -que es eqm 
valen te  a la  in v e rs ié n  to ta l en cap ita l fijo , p o r sus v a lo re  s de o r i ­
gen, m as e l c a p ita l c irc u la n te - . Aunque e s te  dato incluye la s  in v e r 
s iones en c u rso  que puedan e x is tir  y que p o r no e s ta r  en periodo p ro  
ductivo d e b ie ra n  s e r  e lim inadas, es tim am o s que e l câ lcu lo  es  v â li-  
do p o r h a b e r  seguido  un c r i te r io  u n ifo rm e.
(* ) En A ctualidad  E coném ica ap a rece  la  p r im e ra  p e ro , com o se  in ­
d ica  en e l cu ad ro  nS 32, la  c ifra  r e a l  fue de 8. 051 m illo n es  aunque 
en su cuen ta  de P é rd id a s  y G anancias sé lo  se  re f le ja n  2. 727 m illo ­
n es , com o to m é  la  R ev is ta .
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No q u is ie ra  te rm in a r  e s te  co m en tario  dejando la  fa lsa  im p re -  
s ion  de que le s  c r i te r io s  de am o rtizac io n  que la  in d u s tr ia  del t r a n s ­
p o rte  a é re o  ha seguido a tra v é s  del tiem po hayan sido v â lidos, a pe 
s a r  de la s  fu e r te s  dotaciones que re p re s e n ta ro n  la s  cuotas co rresp o n  
d ien tes . La re a lid a d  es que fijados p lazos de am o rtizac io n  que o s- 
c ilan  en tre  d iez  y ca to rce  afios y asignando v a lo r  es re s id u a le s  en tre  
d iez  y ve in te  p o r  cien to , no dio tiem po a r e a l iz a r  la  ex tinciôn con- 
tab le  de lo s  b ien es  ya que segiin se  ha expuesto , en un lapso  de do- 
ce aflos fueron  t r è s  lo s  m odelos de av iones tra n sa tlâ n tic o s  que la  in 
d u s tr ia  n o r te a m e ric a n a  lanzo a l m ercad o , s in  que en tre  e l fondo de 
a m o rtizac io n  y e l v a lo r  en venta  como unidades u sad as  haya se rv id o  
p a ra  r e s a r c i r  a lo s  tra n s p o r tis ta s  de lo s  r e c u rs o s  f in a n c iè re s  que 
p r e c is aban la s  com pafiias, p a ra  h a c e r  fren te  a la s  renovaciones su - 
c e s iv as  de f lo ta s .
Lo m ism o  cabe d e c ir  re sp e c te  de los av iones de tipo  continen 
ta l  CARAVELLE y DOUGLAS-DC-9, a s i  com o de la s  s e r ie s  a m e r i-  
cana y eu ro p ea  de ae ro n av es  de fu se la je  ancho (A erobüs A -300 y 
Lockheed L-1011), que actualm ente com ienzan  a in te g ra rs e  en la s  
flo tas  de la s  com pafiias; querem os d e c ir  que aunque en e l caso  de 
la s  ae ro n av es  DOUGLAS D C -8, la  ex is ten c ia  de un m ercad o  de a vio 
n és  u sad o s, con gran  dem anda po r p a r te  de lo s  t ra n s p o r t is ta s  de s e r  
v ic io s  " c h a r te r" ,  haya podido im p ed ir p é rd id a s  con tab les  (al m enos 
a los t r a n s p o r t is ta s  que sigu ieron  una p o litica  de a m o rtiza c io n es  r a  
p idas), e l efecto  in flacc io n is ta  com binado con e l de los avances dé~ 
la  técn ica  ha  obligado a la  in d u s tr ia  a te n e r  que b u sc a r  r e c u rs o s  f i-  
n an c ie ro s  en m ay o r m edida que la  que h a b r ia  co rresp o n d id o  en con- 
d iciones e s ta b le s  de la  econom ia m undial. Y com o e s ta  renovacion  
de equipos se  ha dado en unos m om entos de c r i s i s  m o n e ta ria  con 
unos tipo s de in te ré s  p a ra  los r e c u rs o s  de financiacion  que ca re ce n  
de p reced en te  desde la  segunda g u e rra  m undial, se  ha venido a a g r a - 
v a r  de e s ta  fo rm a  la c r i s i s  que ya ven ia  padeciendo la in d u s tr ia  d es^ 
de fina les de la  década de los -60.
La s itu ac io n  d e s c r i ta  la  c o rro b o ra  e l hecho de que alguna c a ­
sa  fab rican te  n o rte a m e ric a n a  se vio fo rzad a , con objeto de in c en ti-  
v a r  la  ven ta  de lo s  aviones con tinen ta les de segunda generac ion , a 
u t i l iz a r  fo rm u las  c o m erc ia le s  a l uso  en o tra s  in d u s tr ie s  com o c o i^  
p r a r ,  a m e jo r  p re c io  que e l m ercad o  o frec ia , los av iones de p rim e  
r a  generac ion  de la  in d u s tr ia  europea, con lo que ev itaba  p é rd id as  
con tab les  a los tra n s p o r t is ta s  que poseian  aquéllo s  a l  p rop io  tiem po 
que le s  ayudaba fin an c ie ram en te  p a ra  a d q u ir ir  su m odelo, a n t i c ip a
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d o se  de e s ta  fo rm a a la  aparic ion  en e l m ercad o  de los aviones con 
tin  en ta ie  s de fu se la je  ancho que la s  in d u s tr ia s  ae ro n âu tic a s  estaban  
produciendo en ese  m om ento, p a ra  su lanzam ien to  en 1974-75. C o­
m o e l avion que ellos vendian ten ia  una capacidad  in te rm e d ia  en tre  
lo s  ex is ten tes  y los p o r v en ir, han  obtenido un buen d e sa rro llo  de 
ven tas y  cercen ad o  e l p ro g ram a  de su s  co m p e tid o res , a lo que, s in
duda, le s  ayudô la  c r is is  ac tu a l de la  in d u s tr ia  del tra n sp o r te .
/
b) S istem a de financiacion del I .N . I. ; co n secu en c ias . - C onti- 
nuando con la s  g lo sas que venim os rea lizan d o  en re lac io n  con los 
re c u rs o s  de financiam iento  de la  in d u s tr ia  que re f ie ja  e l Cuadro n9 29, 
o b se rv âm es que en to ta l los de o rigen  p rop io  re p re se n ta b a n  p a ra  la  
in d u s tr ia  un 57, 2%, en tan to que p a ra  n u e s tra  com pafiia nacional so 
lo alcanzaban  e l 38, 3%. E s ta  notable d ife ren c ia  queda explicada p o r 
lo s  datos que se  pueden deducir de la  p ro p ia  e s tru c tu ra  fin an c ie ra  
que re f le ja  e l C uadro, dada la  poca entidad de lo s  r e c u rs o s  de auto 
financiam ien to  de IBERîA tanto en r é s e rv a s  com o en los fondes de 
am o rtizac io n  que en conjunto, son in fe r io re s  a los de la  in d u stria  
en quince puntos, correspond iendo  lo s  o tro  c u a tro  a lo s  bénéfic ies  
no d istrib u id o s  por la  in d u stria . Como consecuencia  de e s ta  m en e r 
p artic ip a c io n  que tienen  los r e c u rs o s  p ro p io s  se  produce la  m ism a  
d esp ro p o rc io n  en los re c u rs o s  ajenos, que suplen  la  d e f ic ien c ia lle  
gando a r e p re s e n ta r  e l 61, 7% de los r e c u rs o s  to ta le s , fren te  a solo 
e l 42, 8% que tiene  la  in d u stria .
Sobre la  ap a ren te  anom ala s ituac ion  fin a n c ie ra  de IBERIA, 
hay que c o n s id e ra r  la  e sp ec ia l c a r a c te r is t ic a  que co n cu rre  en une 
de los a c re e d o re s , el I. N, I, cuya p o litica  p a re c e  con s is  t i r  en e s ta  
b le c e r  una p rio rid a d  p a ra  e l financiam ien to  de sus e m p re sa s  con r e  
c u rso s  a jen o s , s is te m a  fis calm en t e p re fe r id o  p o r algunos em p re sa  
r io s  p riv ad o s  dada la  econom ia de im p u esto s  que re p ré s e n ta  e l ca - 
r â c te r  deducible que, p a ra  la  d e te rm in ac io n  de la  b ase  im positiva  
p o r el Im puesto  so b re  R entas de Sociedades, tien en  los in te re s e s  de 
cu a lq u ie r c la se  de p ré s tam o , ob ligaciones y c re d ito s  p a ra  fin an c ia ­
m iento , y  de cuyo c a râ c te r  no d isfru tan  los dividendos que se  sa ti£  
facen a los a cc io n is ta s . C laro  que en e l caso  de l I. N .I. suponem os 
que e s te  p ro b lem a f isca l no puede co n s titu ir  e l m otivo de su supues 
ta  p re fe re n c ia  po r los p ré s ta m o s  p a ra  f in an c ia r  a sus e m p re sa s , 
puesto  que se  t r a ta  de una in stituc ion  de d erecho  public o, cuyo s be- 
nefic io s  o p é rd id as  asum e el propio  E stado .
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Abona n u e s tro  c r i te r io , re sp ec to  a la  p re fe re n c ia  que e l l .N . I .  
p a re c e  te n e r  p o r la  financiacion con r e c u rs o s  a jen o s, la  c ircu n stan  
c ia  de que lo s  cu a tro  se c to re s  e m p re sa r ia le s  (*) en que m as  peso 
tien e  ta l  fu en te  financiera , excluido e l s e c to r  b an ca rio , son p ré c isa  
m ente aquéllos en que la s  em p resas  de l I. N. I. tien en  ab ru m ad o ra  
m ay o ria , com o son: e l s id e ru rg ico  con e l 63, 1% de r e c u rs o s  ajenos 
y en cuyo s e c to r  ENSIDESA absorbe e l 77% de é s to s ; e l segundo lu - 
g a r p o r la  im p o rtan c ia  re la tiv a  del financiam ien to  ajeno lo ocupa el 
s e c to r  m in e ro  solo in tegrado  por FOSFATOS DE BUCRAA que eu en 
ta  con e l 62, 8%; e l te r c e r  lu g ar lo ocupa e l s e c to r  nav a l que, como 
en e l caso  a n te r io r , solo e s ta  in teg rado  p o r la s  e m p re sa s  d e l l .N . I. 
ASTILLEROS ESPANOLES Y ASTANO que en conjunto tienen  el 
56, 5% de su  financiam iento  obtenido de fuentes a je n a s . E l eu a r t  o lu 
g a r  c o rre sp o n d e  a l s e c to r  de tra n sp o r te  con un 55, 3% de re c u rs o s  
a jenos, s e c to r  que dom ina IBERIA, em p re sa  del I. N. I . , que po r s i 
so la  ab so rb e  m as del 90% de aquéllos.
Én re su m en , las  se is  em p re sa s  de e n tre  la s  c ien  que com pren 
de e l a r tic u lo  de la re v is ta  indicada con p o rcen ta je  de endeudam iento 
s u p e r io r  a l 50% de sus re c u rso s  to ta le s  son de l I . N . I . , y e l segundo 
puesto  p o r  la  im p o rtan c ia  de los r e c u rs o s  a jenos lo ocupa IBERIA 
con 32. 633 m illo n es. He aqui la  re lac io n :
1) ASTANO 9. 273 m illones = 73,1% de lo s  re c u rs o s
2) ENSIDESA 87.176 I I = 68, 9% I l  I I I I
3) PETRONOR 9.447 I I = 64, 6% I l  I I I I
4) BUCRAA 8.831 I I = 62, 8% I l  I I I I
5) IBERIA 32.633 I I = 61,7% I l  I I I I
6) CE LU LOS AS 5.461 I I = 53, 5% I l  I I I I
(*) R ev is ta  A ctualidad E conom ica de 30-X I-74 . A rticu lo : "L as cien 
p r im e ra s  e m p re sa s  espafiolas en orden a sus r e c u rs o s  fin an c ie ro s" .
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E s ta  e s tru c tu ra  fin an c ie ra  obliga a que IBERIA tenga que ab ­
s o rb e r  im p o rtan tes  cantidades po r in te re s e s ,  con cargo  a su  explo- 
tac io n , los que en sus 2/3  son ac red itad o s  en m oneda e x tra n je ra  por 
p ro c é d e r  de c red ito s  concertados fu e ra  de Espafia, que ascendian  a 
21.673 m illones de p e se ta s  en 31-X -74.
L as c a rg as  fin an c ie ras  que re p re s e n ta n  lo s  c red ito s  de l I .N .I .  
han sido to le ra b ie s  p o r sus e m p re sa s  en tan to  se  n u trie ro n  de la s  /  
ob ligaciones can jeab les que e l In s titu te  em itio  h a s ta  e l p rin c ip io  de 
la  p re se n te  década, ya que ten ian  un p lazo  de reem bo lso  de 20 aflos 
p a ra  la  e m p resa  re sp ec to  a la  p a r te  de la s  obligaciones que no acu - 
dian a l can je  p o r acciones de la  p ro p ia  sociedad , cuya opcion habia  
de e je r c i ta r s e  a los cinco aflos a p a r t i r  de la  fecha de ém ision  y  que 
en la  p râ c tic a  constitu ian  inm ensa m ay o ria  ya que los s u sc r ip to re s  
p r in c ip a le s  e ran  la s  C ajas de A h o rro s  que, p o r te n e r  lim itad as  sus 
in v e rs io n es  en v a lo re s  de ren ta  v a r ia b le , se  re se rv a n  p a ra  los de 
p r im e ra  ca teg o ria  b u rsâ til .
D espués del cam bio que se  ha in troducido  en la s  fuentes de f i­
nanciam ien to  del I . N .I . ,  cabe p e n sa r  que s i  la s  condiciones, re sp ec  
to  a l periodo  de re in teg ro , com portan  un m en o r plazo que la s  obliga 
ciones can jeab les, se  pueden c r e a r  d ificu ltad es  f in a n c ie ra s  a la s  em ­
p re s a s  nacionales p re s ta ta r ia s ,  aunque llegado ta l m om ento e l p ro ­
b lem a quedaria  re su e lto  con la  s im p le  conversion  en capital_de los 
p ré s ta m o s  y esto  podrâ re a l iz a rs e  s ie m p re  que e l In stitu te  encuen- 
t r e  la  re financiacion  n e c e sa ria , o b ien  que pueda co lo car en e l m e r  
cado acciones de las  p ro p ias  com pafiias (IBERIA en n u es tro  caso), 
lo que solo s e ra  posib le s i e l tra n sp o r te  a é re o  sigue m anteniendo su 
ren tab ilid ad  econom ica en los afios p o r v en ir; en o tro  caso , h ab ria  
de re p e tir s e  la  h is to r ia  de los f e r r o c a r r i le s ,  pasando los p ré s tam o s  
del I .N .I .  a c o n v e r tirs e  en ap o rtac io n es  c a p ita lis ta s  con e sc a sa  o 
nu la  ren tab ilid ad  fin an c ie ra . De aqui que pensem os que ta l  vez se ha 
dejado p a s a r  una buena ocasiôn p a ra  " p r iv a tiz a r"  la  com pafiia nacio  
na l, en la s  condiciones ôptim as en que p o d ria  h a b e rse  rea lizad o  es 
d e c ir , du ran te  los afios en que e l tra n sp o r te  a é re o  e ra  negocio r e n ­
tab le  y en que e l cap ita l privado h a b ria  deseado  in te rv e n ir  en el.
c) N ecesidad  de re e s tru c tu ra c io n  f in a n c ie ra . - Volviendo a la
co n sid e rac io n  del exceso de r e c u rs o s  ajenos de la  com pafiia n ac io ­
n a l, cuya com posicion es como sigue: p ts . 12. 039 m illones p o r c ré  
d itos del I . N . I . , y 20.570 m illones, c ré d ite s  e x te r io re s , vam os a 
suponer la  conversion  en cap ita l de la  apo rtac iô n  p re s ta m is ta  del
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I. N. I . , con lo que la  e s tru c tu ra  f in a n c ie ra  de IBERIA q u ed aria  re e £  
tru c tu ra d a  de la  siguiente fo rm a:
R ecu rso s  p rop ios (*) ......................  32. 296 - m illo n es = 61%
R ecu rso s  a j e n o s ................................... 20.588 " = 39%
T otal .......... 52.884 " 100%
La e s tru c tu ra  ré su ltan te , después de e s ta  conversion , nos da 
r ia  una com posicion p rac ticam en te  in v e rsa  a la  ac tua l, p e ro  s in que 
a p e s a r  de ello , re su lta se  su p e rio r  la  p a rtic ip a c io n  de re c u rs o s  p ro  
p ios a los se c to re s  en que se in teg ran  la s  c ien  e m p re sa s  (excluidos 
Bancos) a que an tes nos hem os re fe r id o , con la  unica excepcion de 
los t r è s  en que dom inan la s  p a rtic ip a c io n es  de la s  e m p re sa s  del 
I .N .I .  (S iderurg ico , N aval, M inero  y e l p rop io  s e c to r  de tra n sp o r  
te s) , segun se  ap re c ia  por e l s igu ien te  Cuadro:
CUADRO 33 
R e c u r s o s
S ec to res  ^  '--------------------------------------------------------- P ro p io s  Ajenos
T E X T IL ..................................................  88,1%  11,9%
METALURGIA  .............................................. 83,2%  16,8%
CO N STRU CCIO N .............................................  71,7%  28,3%
A L IM EN T A C IO N .............................................  76,3%  23,7%
A U TO M O V ILES................................................  78,6%  21,4%
QUIMICO ............................................................  65, 1% 34, 9%
PE T R O Q U IM IC O .............................................. 69, 8% 30, 2%
ELECTRICIDAD .............................................. 68,0%  32,0%
T R A N S P O R T E S ...............................................  44,7%  55,3%
NAVAL .................................................................-43,5% 56,5%
SIDERURGIA ....................................................  36, 9% 63, 1%
MINERO ................................................................27, 2% 62, 8%
(*) Inclu idos 13.457 m illones de p e se ta s  de lo s  FONDOS DE AMOR 
TIZACION pues s in és to s  la  e s tru c tu ra  q u ed aria  a s i:
R ecu rso s  P ro p io s  = 18.839 m . = 47,8%
" A jenos = 20.588 m . = 52,2%
TOTAL = 39.427 m . = 100. -
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La posicion  de la s  em p resas  publicas en m a te r ia  de fin an cia­
cion debe s e r  contem plada con p r ism a  com pletam en te  d ife ren te  po r 
confim dirse e l fisco  y e l ente publico p ro p ie ta rio  de sus acciones, 
en una m ism a  entidad p a trim o n ia l, que es e l E s tad o . Q u iere  esto  
d e c ir  que, en m i c r i te r io ,  en e l caso  de e m p re sa s  pub licas no re su l  
tan  e s ta s  afec tadas p o r  e l tra to  m as favo rab le  que la  H acienda PubU 
ca da a los in te re s e s  de p ré s tam o s  que a los dividendos de la s  accio  
nes porque, en u ltim o térm in o , 'es e l E stado  quien ha de r e c ib ir  los 
im p u esto s  que gravan  los beneficios que se  p re c isa n  p a ra  r e t r ib u ir  
a l cap ita l y los beneficios que en fo rm a de dividendos puedan r e p a r ­
t i r  aq u é llas . P o r  ello  suponem os que ta l  vez la  razo n  de e s ta  fo rm a 
de d e s v ir tu a r  la  u su a l cap ita lizacion  de la s  e m p re sa s  publicas haya 
que b u sc a rla  en o tro  tem a fisca l: la  exencion d e l im puesto  que so b re  
lo s  in te re s e s  de p ré s tam o s  que re a lic e  a su-s e m p re sa s , o to rg a ra  a l 
I. N. I. su Ley Fundacional, beneficio f isc a l de que no d isfru tan  los 
dividendos que pueda p e rc ib ir  de sus p a rtic ip a c io n es  a cc io n a ria s .
Con dicha exencion se a ten ta  co n tra  e l p rin c ip io  de igualdad de 
t ra to  f is c a l de los su je to s  con tribuyen tes, aunque en e s te  caso  se  
confundan en una so la  p e rso n a  p o r t r a ta r s e  de un ente publico. Sin 
em bargo  pensam os que e s ta  exencion, que sin  duda tuvo su justific_a 
cion en la  época en que se  otorgo, afio 1940 -com o tam bién  se conce 
d ia en tonces a la s  e m p re sa s  de in te ré s  n ac io n a l- p a re c e  no te n e r  jus 
tificac io n  ac tua lm en te , -eu an do tan profundas m odificac iones tr ib u ta -  
r ia s  en m a te r ia s  de bonificaciones y  exenciones se  han hecho a p a r ­
t i r  de la  Ley de aprobacion  del P r im e r  P lan  de D e sa rro llo  E cono­
m ico -S o c ia l. P a re c e  évidente, p o r tan to , la  n eces id ad  de que este  
p ro b lem a fu e ra  contem plado p o r e l M in is te rio  de H acienda, d ic tan - 
do n o rm a s  de c a r â c te r  g en era l re sp e c to  a la  fo rm a  de financiacion 
que hayan de adop tar la s  p a rtic ip ac io n es  de lo s  en tes  publicos en las 
E m p re sa s  en que in tervengan  (*) aunque reco n o cem o s que p a ra  p re  
v e r  razo n es  coyun tu rales se podrian  re c o g e r  so luc iones a lte m a tiv a s  
p e ro  s ie m p re  con c r i te r io s  objetivos de ap licac ion .
(♦) De e s ta  fo rm a se  e v ita r ia  la  sen sac io n  de fa lta  de unidad de c r i ­
te r io  en que in c u rre  la  A dm in istrac ion , que tien e  p a rtic ip ac io n  m a- 
y o r ita r ia  en g randes m onopolies publicos com o la  Telefonica, p o r no 
c i ta r  nada m as que la  E m p resa  m as im portan te , cuya financiacion 
con R ec u rso s  A jenos solo aie an z a e l 37, 4% aun in fe r io r  a la  que r e -  
s u lta r ia  p a ra  IBERIA de la  conversion  en C ap ita l de l to ta l de p re s ta  
m o s d e M .N .I .  (39%).
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P a ra  consegu ir a l m enos, la  m ism a  e s tru c tu ra  fin an c ie ra  que 
r e g is t r a  la  in d u s tr ia  m undial de t ra n sp o r te  a é re o  que, p resc in d ien  
do de los Fondos de A m ortizacion , nos d a r ia  un 36, 8% de re c u rso s  
p ro p io s , s é r ia  n e ce sa rio  que IBERIA ob tuv iese  8. 000 m illo n es de 
aum ento de cap ita l p a ra  lle g a r  a los 15. 000 m illo n es  de p ese ta s  en 
r e c u rs o s  p ro p io s , que responde a l  p o rcen ta je  del B alance co n so li- 
dado de la  in d u s tr ia , lo que équivale a d e c ir  que h a b r ia  de co n v e rtir  
en cap ita l 2 /3  de los p ré s ta m o s  de l I .N .I .  a l 31-X -73. D icha c ifra  
queda confirm ada con e l sigu ien te  ca lcu le  que se  b asa  en la  p ro p o r-  
cion de r e c u rs o s  p rop ios que la  e m p re sa  debe h ab e r aportado  p a ra  
la  c o b e r tu ra  de sus in v ersio n es  r e fe r id a s  a l 31-X -1973:
F lo ta  a é re a ;  v a lo r neto después de am o rtizac io n  
" técn ica : 20% so b re  P ts . 31. 104 m illo n es  . . .  6. 220 m illones
R esto  de in v e rs io n es  en activo fijo, deducidas 
a m o rtiza c io n es  t é c n ic a s ..............................................  6. 676 "
Fondo de m an iobra : e l que p re sen tab a  la  E m p re
sa  en la  fecha del B a la n c e   2. 030 "
T o ta l financiam ien to  con re c u rs o s  p ro p io s  . . . .  14. 926 "
La financiacion  de la  flo ta a é re a  con e l 20% de su v a lo r  p a rte  
de la  re a lid a d  que se viene aplicando desde lo s  p r im e ro s  tiem pos 
(final de la  década de los -50) en que se  ex ig ia  dicho p o rcen ta je  co­
m o pago p rev io  a la  recepcion  de la s  ae ro n av es , aunque fracc io n a- 
dam ente a p a r t i r  del m om ento de la  f irm a  d e l co n tra to . A la  recep  
cion de la s  ae ro n av es , la  financiacion quedaba com pletada m ed ian- 
te  un c ré d ito  tram itad o  p rev iam en te  p o r  la  em p re sa  tra n sp o r tis ta  
y apoyado p o r e l p rop io  co n s tru c to r .
E l r e s to  de in v ers io n es , a s i  com o e l fondo de m an io b ra  se  su 
pone que s e r ia n  cu b ie rto s  s in apelacion  a c ré d ite s , sino con r e c u r ­
so s  de financiacion  p rop ios.
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d) P o litic a  del egu ilib rio  fin an c ie ro . -  La so lucion que so b re  
tra n sfo rm a c io n  de c réd ite s  en cap ita l queda apuntada, no es u n a a f ir  
m acion  g ra tu ita  ya que, adem âs del apoyo de la  e s tru c tu ra  fin an c ie ­
r a  que p ré se n ta  la  in d u stria  m undial y del p rop io  câlcu lo  que acabo 
de r e a l iz a r ,  se b asa  en la  po tencialidad  de g e n e ra r  re c u rs o s  que tie  
ne la  p ro p ia  em p resa ; en efecto, de acuerdo  con la  te s is  su sten tad a  
p o r e l P ro fe s o r  F e rn â n d e z -P ir la  (♦) la  p o litica  que denom ina de 
"M antenim iento  del equ ilib rio  f in an c ie ro  a la rg o  p lazo", s é r ia  de /  
ap licacion  a n u e s tro  caso  p o r la s  év iden tes venta  j as  que re p ré s e n ta . 
De acuerdo  con ta l  po litica  los reem b o lso s  de cap ita l del e je rc ic io  
1972-73“no d eb ie ran  h ab er so b rep asad o  los 3 .700  m illones que en 
n u m éro s redondos se obtuvieron de la s  am o rtiza c io n es  té cn ic a s , con 
la s  que deben e s ta r  coordinadas la s  am o rtiza c io n es  fin a n c ie ra s  po r 
la  razon  expuesta .
Sin em bargo , fueron a m o rtiz a d as , segun M em oria  de la  com ­
pafiia IBERIA (pâg. 42) p ts . 4. 277, 1 m illo n es p o r  e l concepto de p ré £  
tam o s y c ré d ite s  m as p ts . 422, 6 m ilo n es de c ré d ite s  a l I . N . I . , en 
to ta l p ts . 4 .700  m illones que exceden en c a s i m il m illones de los r e ­
c u rso s  generados p o r la  em p resa  a tra v é s  de la s  am o rtizac io n es  té£  
n ic a s , ya que no pueden te n e r  la  m ism a  co n sid e rac io n  lo s  389 m illo ­
n es de beneficios p o r su c a râ c te r  t ra n s ito r io .
A l afio sigu ien te  Vuelve a p ro d u c irse  un d esfa se  entre_los r e ­
c u rso s  de au tofinanciam iento  (p ts. 4 .3 3 0 ,4  m illo n es que im p o rta ro n  
la s  am o rtizac io n es  técn icas , no e x is tie ro n  b enefic io s  p râ c tic a m en - 
te) y las  am o rtizac io n es  f in an c ie ras  de c ré d ite s  y  p ré s ta m o s  que as 
cend ieron  a 5 .712 , 2 m illones de p e se ta s , p roduciéndose un défic it 
fin an c ie ro  de 1. 382 m illones, en n u m éro s  redondos. E s  d ec ir , que 
la  tendencia  es  fuertem en te  c re c ie n te , a p e s a r  de h a b e rse  su av iza- 
do la s  condiciones de tem pora lidad  que la s  in stitu c io n es  b an ca ria s  
n o r te a m e ric a n a s  vienen otorgando p a ra  financiam iento  de aviones ya 
que de s ie te  afios que exigian en la  década de lo s  -60 , h anpasado  a 
d iez  afios en la  ac tua l.
(*) T e o ria  E conom ica de la C ontabilidad.
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e) Nuevas co n sid e rac io n es so b re  e l " le a s in g " . -  Hem os de vcd 
v e r  a in s is t i r  una vez m as en la  in c id en c ia  que en todos los o rdenes 
fin an c ie ro s  de que hem os tra tad o  tien e  e l s is te m a  de financiacion co 
nocido en la  p râ c tic a  c o m erc ia l am e ric a n a  eom o con tra to  de " le a s ­
ing" a l que con tan ta  in tensidad  han re c u r r id o  los g randes tra n s p o r ­
t is ta s  de aquel p a is , con e l doble fm  de no te n e r  que m o v iliz a r  po r 
81 m ism o s los cuan tiosos re c u rs o s  que p re c isa ro n  p a ra  e l fin an cia­
m iento  de los g randes re a c to re s , y de o tro  lad o ,p o r la s  ventaja s  f is c a le s  
que p a ra  lo s  B ancos co m erc ia le s  e in s titu c io n es  fin an c ie ra s  n o rtea  
m e ric a n a s  (com pafiias de seg u ro s , fondos de pension, e tc . ) p re sen  
tab  a r e c u r r i r  a e s te  s is te m a  de adqu isic ion  p o r su p a r te , p a ra  d e s ­
pués ced erlo  en rég im en  de "lead ing" a la s  com pafiias a é re a s  in te - 
r e sa d a s . L as v en ta jas  f isc a le s  de que d is f ru t  aban e s ta s  opérac iones 
p a ra  los fin an ciad o res co n sis tian  en p o d er c a rg a r  a sus négociés 
p rin c ip a le s  la s  p é rd id as  que le s  p ro d u c ia  e l a rren d am ien to  (como ya 
hem os explicado, fisca lm en te  se  to le ra n  m ay o res  am o rtizac io n es  
que la s  que n o rm alm en te  s irv en  de m odulo c ont able a la s  com pafiias 
a é re a s ,  c reân d o se  con la  d ife ren c ia  un fondo f isc a l p a ra  in v ers io n es  
con devengo de un 7% a favor del F isco ) (♦) ; p a ra  la s  com pafiias 
a é re a s  p o r e l periodo  m âs amplio. en que se  basaba e l " leas in g " , que 
se  suele h a c e r  p o r  14, 16 afios o p o r tiem po  indefinido, a d ife ren c ia  
de las  am o rtiza c io n es  fin an c ie ra s  que habian de r e a l iz a r s e  en una 
p r im e ra  etapa en 7 afios, y u lte r io rm e n te  en d iez, como an tes  h e ­
m os dicho. L o s-in te re se s  que fo rm an  p a r te  de la  m erced  pactada po 
dian s e r  m âs bajos que los c o r r ie n te s  del m ercad o , habida cuenta 
del beneficio  que e l financiador, bajo  la  fo rm ula  " lea s in g " , obtenia 
p o r  la  reduccion  f is c a l ré su lta n te  de la  ab so rc io n  de la  "pérd id a"  
p o r la  cuenta de re su ltad o s  de su  negocio p rin c ip a l.
A dem âs de e s ta s  v en ta jas  re c ip ro c a s  los tra n s p o r tis ta s  com en 
zaron  a te n e r  d ificu ltades p a ra  e n c o n tra r  cap ita le s  dado que, como 
ya hem os indicado, a l final de la  década de los -60 com enzo a h a c e r  
c r i s i s  la  ren tab ilid ad  optim a que la  in d u s tr ia  habia conseguido ob te- , 
n e r  en tre  lo s  afios 1963 y 1967, quinquenio dorado de la  in d u s tr ia .
(Nos es tam o s  re fir ie n d o  a E E . UU. en que e l tra n sp o r te  a é re o  viene 
funcionando en rég im en  de em p re sa  p riv ad a). Hay que te n e r  en eu en 
ta  tam bién  que desde la  in ic iacion  de la  e r a  del r e a c to r ,  la s  doce
(♦) "E l " lea s in g "  fac ilita  la  financiacion  en la s  com pafiias a é re a s "  
p o r Selig A ltschu l. - A m erican  A viation. O ct. 28, 1968. -
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com paflias p rin c ip a le s  de los E E . UU. habian hecho in v ers io n es  que 
en e l estud io  de la  A. T. A. n o r te a m e ric a n a  citado se  c ifraban  en 
$ 16.200 m illo n es, incluyendo los pedidos que habian form ulado ha£  
ta  e l afio 1970 in c lu siv e . De todo ello  se  obtienen la s  razo n es  que jus 
tifican  la  im p o rtan te  apelacion que lo s  t ra n sp o r tis ta s  am erican o s h i-  
c ie ro n  a l s is te m a  de financiacion conocido con e l nom bre de "leasing".
La cuan tia  de los equipos pose idos bajo la  fo rm a de a lq u ile r  
con pacto de continuidad o b lig a to ria , " leas in g " , es muy im p o rtan te  
y su evaluacion la  hem os c ifrad o  a n te r io rm e n te  en un 10% del v a lo r 
to ta l de la s  in v e rs io n es  que la  in d u s tr ia  de tra n sp o rte  a é re o  m undial 
ten ia  re a liz a d a s  a l 31-X II-73, $ 3 .800  m illo n es, équivalentes a p ts . 
224. 200 m illo n es.
La inc idencia  que e s te  fenom eno del " leasin g "  tiene  en e l B a­
lance de la  in d u str ia , co n cre tam en te  en los re c u rs o s  ajenos, consis  
te  en que e s ta  am inorada la  c if ra  de ta l  cap itu le  como tam bién  la  co 
rre sp o n d ien te  a re c u rs o s  p ro p io s , p e ro  como suponem os que en e l 
caso  de e s ta r  contabilizados lo s  c e n trâ te s  de " leasin g "  como in v e r ­
s iones, e l financiam iento  se h a b r ia  hecho en la  m ism a p roporcion  
que con los equipos adquiridos en prop iedad , la  a lte rac io n  del Balan 
ce e s ta r ia  com pensada en eu an te  a su com posicion o e s tru c tu ra . E s  
d e c ir  que se  t r a ta  de un defecto  cuan tita tivo  en unidades abso lu tas , 
que solo a fec ta  en la  m edida de que se  in ten te  ob tener, como noso- 
t ro s  hem os hecho, p a râ m e tro s  que p a rta n  o m anejen elem entos p a r  
c ia le s  o bien e l to ta l del A ctivo o d e l P asiv o .
En e l te r re n o  f isca l e l " lea s in g "  en Espafia de equipos p ro c e -  
dente del e x tra n je ro  es p rac tic am en te  i r re a liz a b le , a m enos que 
ex is ta  una sociedad  in te rp u e s ta  en e l pa is  que actue como a rre n d a -  
do ra , ya que la s  p a rtic ip ac io n es  en in g re so s  de la s  em p resas  e sp a ­
fiolas que p erc ib an  sociedades o p e rso n as  no som etidas a im posiciôn  
so b re  su re n ta  en n u es tro  p a is  (y ta l  es e l ca lifica tivo  f is c a l que ten 
d r ia  un equipo d irec tam en te  im portado  bajo e l rég im en  financiero  de 
que tra ta m o s)  e s tan  g ravadas con e l tipo im positivo  del 20% so b re  la  
b ase  im ponible fo rm ada p o r e l 75% de los a lq u ile re s , en e l Im puesto  
so b re  R entas de C ap ita les .
E s ta  p rob lem a, p o r su tra n sc e n d encia como fuente de financia 
cion de equipos in d u s tr ia le s , d e b ie ra  e s ta r  re su e lto  fisca lm en te  por 
e l M in is te rio  de H acienda quien nos consta  que tiene hace v a rio s  
afios em prendido  ta l  estudio .
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Tam bién s é r ia  de in te ré s  la  tip ificac io n  ju rid ic a  de e s te  con tra to  
m e rc a n til  "su i g en e ris"  que aun no se  h a lla  inco rpo rado  a n u es tro  
derecho  positivo .
f) C onclusiones sob re  la  se c c io n . - En conclusion de lo h as ta  
aqui expuesto  en e s ta  seccion  podem os in d ica r:
-  La in d u s tr ia  de tra n sp o r te  a é re o  e s ta  siendo financiada con 
una gran  p roporcion  de re c u rs o s  a jenos, lo que le  hace e x trao rd in a  
r ia m e n te  vu lnerab le  en los cam bio s de coyuntura.
-E l equipo con que opera  la  in d u s tr ia  no e s ta  in te g ram  ente re  - 
fie j ado en los B alances, pudiendo e s tim a rs e  en una cantidad  no inf£ 
r io r  a l 10% las  in v ersio n es  financiada s bajo  la  fo rm ula  " leasin g "  
que tan  am pliam ente se  ha d e sa rro lla d o  en tre  los t ra n s p o r t is ta s  n o r 
te am e rîca n o s , incentivado p o r e l s is te m a  f is c a l de aquel p a is . F u e ­
r a  de N o rte am é ric a  ta l  s is te m a  ha tenido poca difusiôn h a s ta  la  fe ­
cha.
-  En e l caso  p a r tic u la r  de n u e s tra  com pafiia nac ional se  o b se r  
va que e s ta  muy descap ita lizad a  "e x tric to  sensu" aunque f in a n c ie ra ­
m ente p u d ie ra  a le g a rse  que los p ré s ta m o s  del I. N. I. son de d ife ren  
te  n a tu ra le z a  a los re c u rs o s  a jenos de o tra  p ro cedencia . P a ra  a lcan  
z a r  e l n iv e l m edio de la s  com pafiias que in teg ran  la^ in d u s tr ia  de 
tra n sp o r te  aé reo  m undial, d eb e ria  r e fo rz a r s e  su cap ita l con p ts .
8. 000 m illo n es  m ediante la  conversion  de p ré s tam o s  que ya tiene  
rec ib id o s  del I .N .I .  en cuantia m uy s u p e rio r . Con e s te  t r a s v a s e to  
davia q u ed aria  d istanciada  re sp e c to  d e l re s to  de la s  e m p re sa s  de 
im p o rtan c ia  de n u es tro  p a is , s i  se  excluyen la s  b a n c a r ia s  y  aquellas  
o tra s  en que in te rv ien e  e l I. N. I.
- S é ria  conveniente m e d ita r  so b re  la  conveniencia de r e s c a ta r  
deuda e x tra n je ra  de dicha com pafiia, no solo p o r la  econom ia de d i­
v isa s  que se  ob tendria  convirtiendo  e l pago de in te re s e s , que h o y se  
sa tis fa c e n  en d ô la re s , en p e se ta s  sino, fundam entalm ente, p a ra  evi 
t a r  la  ex cesiv a  se rv id u m b re  que re p ré s e n ta  un endeudam iento con 
B ancos e x tra n je ro s  p o r c e rc a  de $ 350 m illones de una in d u s tr ia  
que, com o IBERIA, p o r e s ta r  a fec ta  a la  p râ c tic a  de un se rv ic io
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püblico de v ita l im p o rtan c ia  com o en n u e s tro s  d ias constituye e l 
tra n sp o r te  â e re o , (*) no p a re c e  conveniente que e s té  tan v inculada 
a un pa is  ex tra n je ro , ya que en lo s  c ré d ito s  in te rv ien e  s ie m p re  un 
Banco o fic ia l como es el E x p o rt- Im p o rt Bank.
-  La abundancia de o p erac io n es  de adquisicion  de equipos in ­
d u s tr ia le s  y de o tra  m dole, que se  e s ta n  financiando bajo el s is te m a  
de " leasin g " d eb ie ra  inducir a la s  au to rid ad es  f is c a le s  a p ro m u lg ar 
una d isposicion  en que se  re c o ja  e l tra ta m ie n to  f is c a l ad ecu ado p a ra  
ta ie s  o p erac io n es, sin  que sea  n e c e s a r io  te n e r  que co n s titu ir  so c ie ­
dades en Espafia in te rp u e s ta s  p a ra  su  explotaciôn, ya que de no ha- 
c e rs e  de e s ta  fo rm a se puède p e rd e r  o a l m enos é v ita r  que se d e sa -  
r ro l le  en Espafia un s is te m a  de financiacion  que en los E E . UU. ha 
probado s e r  eficaz p a ra  e l d e s a r ro llo  dé la  in d u str ia  objeto de nue£ 
tro  estudio , en tre  o tra s . De la  in e x is ten c ia  de e s ta  regu lacion  f is c a l 
podria  d e r iv a rs e  adem âs una p é rd id a  p a ra  la  H acienda ya que, en e l 
supuesto  de c r e a r s e  una sociedad  espafiola p a ra  la  explotaciôn de 
aeronaves bajo e l s is te m a  " lea s in g " , la  b ase  im ponible de ta l  socie 
dad s é r ia  negativa  puesto  que los co efic ien tes  que p a ra  am o rtizac io n  
de aero n av es estân  au to riz  ado s p o r  e l M in is te rio  de H acienda en la  
Tabla co rresp o n d ien te , son s u p e r io re s  a lo s  que re su lta r ia n  d e ltie m  
po que puede to m a rse  como b ase  p a ra  un a rren d am ien to  de e s ta  natu 
ra le z a  y suponiendo igualado e l tipo  de in te ré s  del financiam ien to  de 
ta l  sociedad  y e l que s irv ie ra  de b a se  p a ra  f ija r  la  cuota de a rre n d a  
m iento . B a s ta r ia , p o r tanto , en e l supuesto  que con tem plâm es con 
s a tis fa c e r  la  contribuciôn  in d u s tr ia l  en su cuota de licen c ia  fisca l, 
que paga un pequefio im p o rte  p o r  p laza  de avion, y que ten d ria  c a râ c  
t e r  de con tribuciôn  m inim a.
-  De la  m ism a  fo rm a, e l M in is te rio  de H acienda d eb ie ra  d a r 
in s tru cc io n es  p a ra  que la  con tab ilidad  de la s  so c iedades que tengan 
bienes financiados bajo e s te  rég im en  de " leasin g "  reco ja , bajo un 
s is te m a  de eu enta s de orden, la  obligaciôn  to ta l, con trac tua lm en te  
con tra ida  p o r la s  e m p re sa s , a s i  com o e l d erech o  que como c o n tra - 
p re s tac iô n  adquieren  a l uso  de ta ie s  b ienes d u ran te  todo e l tiem po 
que haya -de d u ra r  e l a rrre n d a m ie n to  " leas in g " .
(*) La Ley de O rdenaciôn y D efensa de la  In d u str ia  de N oviem bre 
1939 co n sid é ra  los tra n sp o r te s  com o In d u stria  b âs ic a  p a ra  la  E co ­
nom ia N acional.
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g) La A viacion C o m erc ia l en e l P lan  de D e s a rro llo . - No poc^ 
m os c e r r a r  e s te  capitu lo  de los A spectos F in an c ie ro s  de la  Indus­
t r i a  sin  d e ja r  constancia  de la  m edida en que e l vigente P lan  de D e­
s a rro llo  Econom ico y Social ha atendido e l S ub-Sector del T ran sp o r 
te  que constituye p a ra  L ipsey  (*) una de la s  cinco m agnitudes econo 
m icas  a que d eb erâ  r e c u r r i r  cu a lq u ie r p a is  que in ten te  e lev a r  la  ta -  
s a  de c rec im ien to  de la  re n ta  nac ional m ed ian te  su in d u stria lizac io n ; 
(como se  re c o rd a ra  la s  o tra s  cu a tro  m acrom agn itudes son: los re c u r  
S O S  n a tu ra le s , la  educacion, la  sanidad y la  tecnologia). En efecto 
p a ra  e l p ro fe so r  de E sse x  la  esp ec ia lizac io n  del tra b a jo  e n lap ro d u c  
cion y la s  v en ta jas  que de e lla  se d eriv an  no podran  c o n v e r tirs e  en 
un hecho h as ta  que e l p a is  en cuestion  lo g re  que los h o m b res, las  
m a te r ia s  p r im a s  y los p roductos acabados puedan tra n s p o r ta rs e  r â -  
p idam ente. Q uizas la  ev idencia m as d ra m a tic s , continua diciendo 
L ipsey , de lo que acabam os de d e c ir  se a  lo que o c u rre  en tiem pos 
de g u e rra , cuando los b e lig e ran te s  dedican s ie m p re  sus m e jo re s  a r  
te s  a d e s tru ir  los s is te m a s  de tra n s p o r te s  enem igos.
P u es  bien, como sabem os, en e l T e rc e r  P lan  de D e sa rro llo  la 
in v e rsio n  e s ta ta l  p ro g ram ad a  p a ra  e l cu a trien io  1972-75 asc iende  a 
un to ta l de p e se ta s  746. 000 m illo n es.
La in v ers io n  que en e l m ism o P lan  se  ha p re v is to  d ed ica r a 
la s  cinco m agnitudes aludidas p o r e l p ro fe so r  L ipsey  re p re se n ta n  
m as  del 50% de la s  in v e rs io n es  to ta le s  du ran te  le  cu a trien io , segun 
e l sigu ien te  d e ta lle :
EDUCACION NACIONAL 100. 250 m illones
SEGURIDAD SOCIAL, SANIDAD Y 
ASISTENCIA S O C IA L .........................
T E C N O L O G IA ...................
RECURSOS NATURALES 
TR A N SPO R T ES................
Total
57.000 
15.720
15.000
190.000
378.470
(*) R ichard  G. L ipsey . "in troduccion  a la  E conom ia P o s itiv a" .
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Como se puede a p re c ia r ,  en la  p ro g ram acio n  de in v e rs io n es  
se asigna a los tra n sp o r te s  m âs de l 50% de la  to talidad  de in v e rs io ­
nes en la s  cinco m agnitudes a que se  re f ie re  L ipsey; su d is trib u c io n  
es la  siguiente:
CARRE TE RA S.....................  100. 000 m illones de p ese ta s
F E R R O C A R R IL E S..............  56.000 " " /  "
A E R O PU E R T O S................  18.500 " " "
PU ERTO S..............................  15.500 " " "
T o ta l   190.000 " " "
P e ro  a l tra n sp o r te  se  van a d ed ica r duran te  el cu a trien io  ade 
m âs de la  c if ra  indicada o tro s  45. 600 m illones de p ese ta s  en la  r e  - 
novacion y am pliacion de equipos e in sta lac io n es  in d u s tr ia le s  y  co ­
m e rc ia le s  de la s  com pafiias n ac io n a les  IBERIA y AVIACION Y CO- 
MERCIO (las p riv ad as  no se h a llan  inclu idas bajo e s ta  ru b ric a ) , den 
tro  de la  to talidad  de in v e rs io n es  que duran te  el cu a trien io  h a b râ  de 
r e a l iz a r  e l I .N .I .  y  que se c ifran  en 188. 000 m illones de p e se ta s .
La im p o rtan cia  que e l G obierno o torga a l tra n sp o r te  a é reo  
queda re sa lta d a  con solo c o n s id e ra r  que se van a d ed ica r a la s  com  
pafiias de tra n sp o rte  a é re o  nac io n a les  11. 600 m illones m âs que la  
consignacion que p a ra  in v e rs io n es  en p u erto s  y ae ro p u erto s  se  h a ­
llan  inclu idas dentro  de la  asignacion  g en era l p re v is ta  p a ra  los tra n £  
p o r te s . Tam bién se d estaca  dicha asignacion  den tro  del P ro g ra m a  
de In v ers io n es  del I. N. I . , ya que e l tra n sp o r te  a é reo  ab so rb e  e l 24% 
del to ta l.
Como hem os indicado en o tro  lugar, la  a lta  ren tab ilid ad  eco - 
n ô m ico -so c ia l del tra n sp o r te  a é re o  ju s tif ic a r ia  p o r s i m ism a la  im  
p o rtan c ia  que a los tra n sp o r te s  en g en era l y a l aé reo  en p a r t ic u la r  
asigna  e l p ro g ram a  nacional de in v e rs io n es , p ero  es que adem âs 
h a s ta  e l p ré se n te  e s ta  in d u s tr ia  ha sido capaz de re m u n e ra r  a los 
tipo s v igen tes en e l m ercad o , los re c u rs o s  e s ta ta lé s  en e lla  in v e r-  
tidos, haciendo fren te  tam bién  a la s  am o rtizac io n es  técn icas  m âxi 
m as que p e rm ite  n u e s tra  v igen te  leg islac io n  f isca l y, p o r supuesto , 
con cuotas nunca in fe rio re s  a la s  que se  vienen aplicando in te rn a c io
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nalm ente  sino , p o r e l c o n tra rio , en a l gun caso  como con los av io ­
nes CARAVELLE, su am o rtizac io n  se  r e a liz e  en solo s ie te  aflos, 
periodo  in fe r io r  a l de cualqu ier o tra  com pafiia a é re a , (por h ab e r su 
puesto  que e s te  avion iba a te n e r  una v ida  red u c id a  ya que es tab a  
p o r p ro d u c irs e  la  v e rs io n  de avion con tinen ta l de co rto -m ed io  rad io  
de accion  de o rig en  n o rteam erican o , com o efec tivam en te  acontecio  
m edian te  e l avion de segunda generac ion  DOUGLAS D C -9). A dem âs 
de lo expuesto , con excepcion del afio 1. 964 y del e je rc ic io  1. 969/ 
1970, e l c a p ita l invertido  en IBERIA rec ib io  todos los afios un d iv i­
dende que en algunos afios de la  década de lo s  -50 llegô  a a lc an za r  
e l 13% y en la  de los -60 no descendiô  de l 6, 5%.
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VII LA FISC A LID AD D EL TRANSPORTE AEREO
D esde hace mucho tiem po se  ha venido reconociendo que e l 
tra n sp o rte  in te rn ac io n a l p lan tea unos p rob lem as e sp e c ia le s  en la  
e s fe ra  f isca l; en efecto , a d ife ren c ia  de o tra s  ac tiv idades o nego- 
cios que la s  e m p re sa s  de una d e te rm in ad a  nacionalidad  pueden re a  
l iz a r  en te r r i to r io  de o tra , en que se  puede d e te rm in e r  sin  g randes 
d ificu ltades e l beneficio  f isca l o re n ta  g ravab le en e l o tro  pa is  (pen 
sem os en ac tiv idades de tipo co m erc ia l, b a n c a ria s , a se g u rad o ra s , 
de in g en ie ria , co n su lto res  y dem âs se rv ic io s ); los t ra n sp o r te s  m a ­
r it im e  y a é reo  se  re a liz a n  en a lta  m a r  o so b re  ju risd icc io n es  f isca  
le s  m u ltip les, sin  que los in g re so s  que se obtienen p o r la  exp lo ta- 
cion de una Ifnea e n tre  dos pa is  es respondan  a la  ven ta  re a liz a d a  en 
cada uno de e llo s  (entendem os p o r "venta" la  con tra tac io n  de l s e r ­
v icio  de tra n sp o r te , acto  que es  independiente de donde é s te  vaya a 
s e r  in iciado o pagado en m uchos casos) como tam poco e l coste  de 
explotaciôn de e sa  m ism a  lihea  se  re a liz a  sino en una m m im a p a r te  
en ju risd icc io n es  f isc a le s  d is tin ta s  a la  del pabellôn de la  aeronave 
o tra n sa tlâ n tic o  (basta p en sa r  en e l pago de la s  tr ip u lac io n es , e l 
m antenim iento  y rev is iô n  de los aviones, b a rco s , m o to res  y sus 
equipos co m p lem en ta rio s , in te re se s  de financiam ien to  y a m o r tiz a ­
ciones técn icas , e n tre  los m âs im p o rtan tes  que se  re a liz a n  a n ivel 
cen tra l).
Segun lo expuesto  la  im posiciôn  es una cuestiôn  com pleja  y 
ab a rca  no sôlo la  re n ta  o beneficio  e m p re sa r ia l  ya que adem âs o tro s  
aspec tos de la s  ac tiv idades que re a liz a n  los tra n s p o r tis ta s  tam bién  
es tân  som etidos a la  ju risd icc iô n  f isc a l ta ie s  como los que se  re fie  
re n  a: com bustib les , lu b rica n te s  y o tro s  su m in is tro s  consum idos 
p o r las  ae ro n av es  d u ran te  e l vuelo; los in g re so s  p roven ien tes  de la  
explotaciôn de los se rv ic io s  de tra n sp o r te ; la  p ro p ia  adquisiciôn  de 
la  flota y de sus com ponentes, p iezas  de rep u esto  y del equipo ne ce 
s a r io  p a ra  su operaciôn .
a) A nte cedent es h is tô r ic o s . - Los d is tin to s  asp ec to s  de la  im ­
posiciôn "sobrê"ëï”trâ n sp ô rtê~ aereo  in te rn ac io n a l fueron estud iados 
en m u ltip les  ocasiones con e l fin de en co n tra r  soluciôn a l  p ro b lem a 
de la  doble im posiciôn  ré su lta n te  de la s  d is tin ta s  ju risd ic c io n es ; a s i  
en la  antigua Sociedad de N aciones ex is te  constancia  de estu d io s  s o ­
b re  e s te  tem a  rea liz ad o s  po r e l g ran  econom ista  espafiol F lo re s  de 
L em us. D esde 1928, es  d e c ir , cuando la av iaciôn c o m erc ia l acababa
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de n ac e r , se  venian haciendo e s fu e rzo s  p a ra  re d a c ta r  lo s  a r tic u lo s  
adecuados p a ra  un Convenio B ila te ra l -tipo  que s irv ie r a  p a ra  e v ita r  
la  im posiciôn  m ultip le  so b re  los in g re so s  y so b re  los b ien es  m u e- 
b les  (aeronaves) que cu lm inaron  en los tex tos que recogen  los co n - 
venios-m odelo so b re  im posiciôn  f isc a l de M éjico y L ondres de 1943 
y 1946 re sp ec tiv am en te . Tam bién lo s  im puestos so b re  co m b u stib les  
y lu b rican te s  fueron  objeto de un Convenio firm ado en L ondres e l 
afio 1939 p o r re p ré se n ta n te s  de 38 E stad o s y que nunca llegô  a en ­
t r a  r  en v ig o r p o r e l com ienzo de la  Segunda G u erra  M undial, poco 
tiem po después.
E l Convenio de Chicago, en 1944 so b re  A viaciôn C iv il In te rn a  
cional no se  p ropus o t r a ta r  de fo rm a exhaustiva la s  m a te r ia s  f is c a ­
le s , s im plem ente  dispone en su a r tic u lo  24 (a): "e l com bustib le  y 
ace ite  lu b rican te  de a bordo que se  lleve en una aeronave de un E s ­
tado co n tra tan te , cuando llegue a l te r r i to r io  de o tro  E s tad o  c o n tra - 
tan te  y que se  encuen tren  aun a bordo de ta l  aeronave, cuando é s ta  
sa ïga  de dicho E stad o , e s ta râ n  exentos del pago de d e rech o s  de adua 
na y de inspecciôn  u o tro s  d erech o s e im puestos s im ila re s ,  ya sean  
nacionales o lo c a le s" . Tam bién se  re f ie re  e s te  m ism o a r tic u lo  a la  
adm isiôn tem p o ra l, l ib re  de d e rech o s, de aero n av es en vuelo que 
procedan, se  d ir ija n  o a tra v ie se n  e l te r r i to r io  de o tro  E stad o  con­
tra ta n te , a s i  com o a la  exenciôn de derechos de aduana so b re  la s  
p iezas de rep u esto , equipos o rd in a rio s  y « u m in is tro s .
La Aviaciôn C iv il In te rn ac io n a l habia en trado  en una nue va e ra  
después de in ic ia rs e  la  v igencia  d e l Convenio de Chicago y p a rec iô  
n e c e sa rio  to m a r nuevas m edidas en m a te r ia  f isca l, que coadyuvaran  
a l d e s a r r ro l lo  de la  av iaciôn c iv il in te rn ac io n a l. C onsecuentem ente 
los ô rganos e jecu tivos de la  O. A .C .I .  llevaron  a cabo d u ran te  e l pe 
riodo 1948-51 un estudio  profundo de los p rob lem as f is c a le s  ex isten  
te s  y p ré v is ib le s , en b ase  a la  in form aciôn  obtenida de lo s  E s tad o s  
con tra tan te  s , con e l s igu ien te  resu ltad o :
I) L as m ed idas u l te r io re s  a to m ar re sp ec to  a  los p ro b lem as  
fisc a le s  re la tiv e s  a l equipo de la s  aeronaves, sus p iezas  de rep u e£  
to, los equipos t e r r e s t r e s  y los su m in is tro s , podian p ro se g u irs e  so 
b re  una b ase  m u ltila te ra l m edian te  la  e laboraciôn  p o r e l D e p a rta -
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m ento de F ac ilitac io n  de n o rm as y m étodos in te rn ac io n a lm en te  r e -  
com endados p a ra  su inclusion  en e l Anexo IX de la  In stitucion  (*).
II) N ecesidad  de adopcion de m ed idas u l te r io re s  a fm  de e v ita r  
en lo posib le  la  im posiciôn  m ultip le re sp e c to  a l com bustib le , a la s  
ae ro n av es  y  a lo s  beneficios econôm icos de l tra n sp o r te  a é re o  in te r ­
nacional.
/
III) N ecesidad  de to m ar o tra s  m ed idas p a ra  re d u c ir  en e l m âxi 
mo grado posib le  todas la s  fo rm as  de im posiciôn  so b re  la  ven ta  o e l 
u so  del tra n sp o r te  a é re o  in te rn ac io n a l, dada la  im p o rtan c ia  del c re  
c ien te  d e s a rro llo  y expansiôn del co m erc io  in te rn a c io n a l y de los 
v ia je s  a é re o s .
C onsecuentem ente e l Consejo de la  O .A .C .I .  adopté en 1951:
1) Una Re soluciôn y  una R ecom endaciôn re la tiv a s  a im puestos 
so b re  com bustib les .
2) Una R esoluciôn so b re  im p u esto s  a los benefic ios p o r t r a n s ­
p o rte  y so b re  la s  ae ro n av es.
3) R esoluciôn re la tiv a  a l u so  o venta  de p a sa je s  p a ra  tra n sp o r  
te  a é re o  in te rn ac io n a l.
En v is ta  de los im p o rtan te s  cam bios que han tenido lu g a r  en 
la  A viaciôn C ivil In te rn ac io n a l y del num éro  de nuevos E s tad o s  que 
se  han in co rp o rad o  a la  O .A .C .I .  desde 1951 en que se  adoptaron  
la s  t r è s  R eso luciones y Recom endaciôn c itad as  y po r u ltim o , de 
la  ex p erien c ia  adqu irida  p o r lo s  E s tad o s  C on tra t an tes ; e l XV p e r io ­
do de se s io n es  de la  A sam blea G enera l llegô a la  conclusiôn  de que
(*) Los A nexos de O. A .C .I .  constituyen  una s e r ie  de publicaciones 
en que se  h a llan  reco g id as  todas la s  reg u lac io n es  in te m a ç io n a le s  de 
la s  d is tin ta s  m a te r ia s  que afectan  a l trâ fic o  aé reo  en su s  asp ec to s  
técn ico , opera tiv o , de ca lificac iôn  de p e rso n a l, m a rc a s  de naciona 
lidad  y de m a tr ic u la  de ae ro n av es , ae ro d ro m o s, e tc . E l Anexo IX 
co n cre tam en te  contiene recom endaciones a los E s tad o s  p a ra  que 
constituyan  com ités  n ac io n ales  encargados de d a r  flex ib ilidad  a las 
d is tin ta s  fa se s  de que consta  e l p ro ceso  ad m in is tra tiv e  publico del 
despacho de un aviôn y de sus p a sa je ro s  y ca rg a .
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e ra  llegado e l m om ento de e fec tu a r un exam en de e s ta  m a te r ia  y 
después de lo s  co rre sp o n d ien te s  debates en e l Com ité de T ra n sp o r  
te  y en e l C onsejo , se  lie  go p o r é s te  a la  adopcion de la  s igu ien te  
D eclarac ion  de C r i te r io s  (*).
b) C r i te r io s  f is c a le s  de la  O. A .C .I .  - La reso lu c iô n  d e l Con­
se jo  de 14 .de N oviem bre de 1966 re la tiv a  a im puestos so b re  com bu£ 
tib le s , lu b ric a n te s  y  o tro s  su m in is tro s  sem e jan te s , en su p a r te  r é ­
so lu tive e s ta b le ce  la  exenciôn del pago de derechos de aduana o de 
o tra  c la se , s ie m p re  que no sea  d esca rg ad a  ninguna can tidad , excep 
to tem p o fa lm en te  y bajo  con tro l aduanero , en favo r de toda a e ro n a ­
ve m a tric u lad a  en un E stado  que llegue a o tro s .
L a m ism a  exenciôn o dévoluciôn de cualqu ier im puesto  se e s ­
tab lece  en favo r de toda aeronave m atricu lad a  en un E stad o  que s ^  
ga de un ae ro p u e rto  in te rn a c io n a l de o tro , bien se  d ir i ja  h ac ia  o tro  
te r r i to r io  aduanero  de e s te  m ism o E stado  o a l de cu a lq u ie r o tro  E £  
tado, con re sp e c to  a l com bustib le , lu b rican te s  y o tro s  su m in is tro s  
sem e jan te s  que se  lleven  a bordo p a ra  consum irlo s  d u ran te  e l vuelo. 
Sôlo se  im pone la  condiciôn de que la  aeronave haya cum plido todos 
los reg lam en to s  de aduana y de despacho v igen tes.
Los benefic ios f isc a le s  c itados s e ran  de ap licaciôn  tan to  s i  la  
aeronave e s ta  ded icada a un vuelo individual, com o s i  e s  a la  explo 
taciôn  de un se rv ic io  a é re o  co m e rc ia l o p rivado.
Los d e rech o s  e im puestos com prenderân  los de c u a lq u ie r c ia  
se  que ex istan  es tab lec id o s  y cu a lq u ie ra  que sea  la  au to rid ad  f is c a l 
que los h u b ie ra  im plan  tado.
Los E s tad o s  se  com prom eten  a n o tifica r a la  O rgan izaciôn  pe 
r io d icam en te  e l g rado  en que estân  d ispuestos a to m a r  m ed id as de 
conform idad con los p rin c ip io s  de la  Resoluciôn, a s i  com o lo s cam  , 
b ios de posic iôn  que pud ieran  adop tar con p o s te rid ad . La in fo rm a­
ciôn que fac iliten  lo s  E stad o s  s e râ  difundida en tre  todos lo s  E s ta ­
dos c o n tra tan te s .
(*) C r ite r io s  de la  O .A .C .I .  so b re  Im puestos en la  e s fe ra  del 
T ran sp o rte  A éreo  In te rn ac io n a l. - Nov. 1966. - D ocum ento 8632 - 
C /968.
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E l cum plim ien to  de la  R esoluciôn e s ta râ  su je to  a la s  condicio 
nes sigu ien tes:
i) P o r  e s ta r  basada la  R esoluciôn  en la  rec ip ro c id ad , ningun 
E stado  que la  cum pla e s ta râ  obligado a concéder a la s  ae ro n av es  m a 
tr ic u la d a s  en o tro  E stado  un tra ta m ien to  m âs  favo rab le  que e l que 
rec iben  su s  p ro p ia s  aeronaves en e l te r r i to r io  del o tro  E stad o .
/
ii) No obstan te  e l p rinc ip io  de rec ip ro c id ad  en que se  b asa  es 
ta  R esoluciôn, se  e s tim u la  a los E s tad o s  co n tra tan te s  a que la  ap li-  
quen en e l  m âxim o grado posib le  a todas la s  ae ro n av es  a su llegada 
p rocédan tes  de o tro s  E stad o s o cuando sa lgan  con déstino  a o tro s  E £  
tados.
La m ism a  R esoluciôn, re sp e c to  a los im puestos de ap licaciôn  
a la s  g ananciasy  a la s  aero n av es re su e lv e  que:
1) Cada E stad o  con tra tan te  concéda rec ip ro c am e n te  en e l m â ­
xim o grado posib le :
a) La exenciôn de im puestos so b re  lo s  in g re so s  de la s  em pre  
s a s  de tra n sp o r te  a é re o  in te rn a c io n a l de o tro s  E s tad o s  con 
tra ta n te s  que obtengan en ese  E stado , p ro céd an tes  de la  ex 
p lo taciôn  de aero n av es ded icadas a l tra n sp o r te  a é re o  in te r ­
nac io n a l; y
b) La exenciôn de im puestos so b re  la  p rop iedad  y cap ita l, plu£ 
v a lia s  u o tro s  im puestos s im ila re s  so b re  la s  ae ro n av es  de 
o tro s  E s tad o s  co n tra tan tes  ded icadas a l tra n sp o r te  aé reo  
in te rn a c io n a l.
2) C ada E stad o  co n tra tan te  h a râ  lo posib le  p o r po n er én p râ c  
ü c a  lo d ispue s to  en e l p â rra fo  1) m ed ian te  la  negociaciôn  b ila te ra l  
de acu erd o s re lac io n ad o s  con la  doble im posic iôn  en g en e ra l, u o tro s  
m étodos ta ie s  com o la  inclusiôn  de la s  d isp o sic io n es  ap ro p iad as  en 
los acuerdos b i la té ra le s  p a ra  e l in te rc am b io  de lo s  d e rech o s  de t r â  
fico  a é reo  c o m e rc ia l, o m edian te  leyes que concedan ta ie s  exencio - 
n es  a cu a lq u ie r o tro  E stado  que o torgue re c ip ro c id ad ;
3) C ada E stad o  C o n tra tan te  to m a râ  la s  m ed idas posib le  s a 
fin de e v ita r  d em o ra s  en la s  negociaciones b ila té ra le s  que sean  n e -  
c e s a r ia s  p a ra  a lc a n z a r  la  ap licaciôn  de la  c lâu su la  1).
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4) Cada E stad o  co n tra tan te  n o tifica ra  a la  O rgan izac ion  e l g r £  
do en que e s té  d ispuesto  a to m a r  m ed idas de acu erd o  con lo s  p rin c i 
pios de la  R eso luciôn  y m an ten d râ  en adelan te  in fo rm ada a la  O rg a ­
n izaciôn de cu a lq u ie r cam bio p o s te r io r  en su  posic iôn  re sp e c to  a la  
R esoluciôn.
5) La in fo rm aciôn  a s i rec ib id a  se  p u b lica râ  y t r a n s m it i r â  a to 
dos los E s tad o s  C o n tra tan tes .
La c e leb rac iô n  de es to s  acu erd o s e s ta  en a rm  onia con la  reco  
m endaciôn d e l C onsejo  Econôm ico y Social de la s  N aciones U nidas 
en e l sen tido  de que los gobiernos d eberian  p e rs e g u ir  activanriente 
la  p o litica  de n eg o c ia r acuerdos en tre  s i  p a ra  e v ita r  la  m u ltip le  im  
posiciôn . A dem âs tan to  e l p rin c ip io  de re c ip ro c id a d  com o e l u tiliz a  
do p a ra  e v ita r  la  m ultip le  im posic iôn  p a ra  la s  cu estio n es  objeto de 
exâm en figuran  en m odelos de acu erd o s  b ila té ra le s  so b re  im p u esto s , 
v e rb ig ra c ia  lo s  de M éjico de 1943 y de L ondres de 1946, en lo s  que 
p a rtic ip a ro n  e x p e rte s  f isc a le s  de E stad o s  pequeflos y  g ran d es, de s a 
rroU ados y en v ia s  de d e sa rro llo . Los que re d a c ta ro n  e s to s  a c u e r ­
dos-tipo  reço n o c ie ro n  que la s  e m p re sa s  de tra n sp o r te  m a r itim e  y 
aé reo  desem pefian una ac tiv idad  fundam entalm ente d is tin ta  de las  
dem âs e m p re sa s  que no tienen  e se  alto  grado de m ovilidad  en m u l­
tip le s  ju risd ic c io n e s , en a lta  m a r  y so b re  e lla .
Cuando apliquen plenam ente e s ta  R esoluciôn todos lo s  E stad o s  
co n tra tan tes  se  h ab râ  conseguido que los im puestos so b re  beneficios 
o re n ta s  de la s  e m p re sa s  de tra n sp o r te  a é reo  in te rn a c io n a l sean  d e- 
vengados u n icam en te  p o r e l E stado  donde se hallen  los s e rv ic io s  
efectivos de d ire cc iô n  de cada una de aq u é llas ; en tre  tan to  es to  su - 
cede, la s  e m p re sa s  e s ta râ n  soportando una im posic iôn  m u ltip le  y 
adem âs, dada la  d ificu ltad  de e s ta b le c e r  e l beneficio , m e jo r  dicho, 
e l re su ltad o  econôm ico de la  explotaciôn de cada lin ea  a é re a  que ex 
plote una com pafiia, algunos E stad o s  ap lican  la  côm oda fô rm u la  del 
beneficio p re su n to  con lo que som eten  a im posiciôn  b a se s  su p e rio ­
r e s  a la s  r e a le s  y consigu ien tem ente g ravan  e l cap ita l. O tro s  p a i-  
se s , en cam bio , adm iten  fô rm ulas p a ra  dis trib u  ciôn de lo s  benefi­
cios que lue go c ita re m o s .
O .A .C .I .  es  conscien te  de que la  unica posib le  a lte rn a tiv e  de 
la  exenciôn re c ip ro c a  que s é r ia  e l r e p a r te  del benefic io  e m p re sa r ia l  
so b re  una b ase  m u ltila te ra l, aunque m âs equ ita tiva  so luciôn , em pe 
ro  no e s ,re a liz a b le  p o r im p lic a r  la  aceptaciôn  de todos lo s E stad o s
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del mundo, lo que no p a rece  posib le  en un futuro  p rox im o  s i  se t ie ­
ne en cuenta la s  d ife ren c ias  de toda m dole ex is ten te s  e n tre  los dife 
re n te s  E s ta d o s ; d ife ren c ias  que afectan  a su capacidad  aero n au tica , 
a la  e s tru c tu ra  del s is te m a  im positivo , a la s  n eces id ad es  de in g re ­
so s, com o a lo s  m étodos co m erc ia le s , con tab les, e tc .
La t e r c e r a  p a r te  de la  R esoluciôn de O .A .C .I .  que es tam o s 
com entando a fec ta  a la  venta de tra n sp o r te  o a su  u so  en e l a re a  in ­
te rn ac io n a l y  contiene la s  sigu ien tes  d isp o sic io n es:
1) Cada E stad o  co n tra tan te  debe re d u c ir  en e l m âxim o grado 
posib le y t r a t a r  de e lim in a r  tan  pronto  lo p e r  m ita  su s ituaciôn  eco - 
nôm ica, toda fo rm a de im posiciôn  so b re  la  ven ta  o e l u so  del tra n £  
porte  a é re o  in te rn ac io n a l, incluso  los im puestos so b re  e l volum en 
de negocios de los exp lo tadores y los im puestos recau d ad o s d ire c ­
tam en te  de lo s  p a sa je ro s  o expedidores;
2) C ada E stado  C ontra tan te  n o tifica râ  a la  O rganizaciôn  la  m e 
dida en que e s ta b lece  los im puestos so b re  la  ven ta  o uso  del t r a n s ­
p o rte  a é re o  in te rn a c io n a l y e l grado en que e s tâ  d isp u esto  a adop tar 
m edidas de conform idad con los p rin c ip io s  de la  R esoluciôn  y m an ­
ten d râ  en adelan te  inform ada a la  O rganizaciôn de cu a lq u ie r cam bio 
p o s te r io r  re sp e c to  a la  R esoluciôn;
3) La in fo rm aciôn  a s i rec ib id a  se p u b lica râ  y t ra n s m it i râ  a to 
dos los E s tad o s  co n tra tan tes .
E n tre  lo s  considerandos de e s ta  R esoluciôn se  d é c la ra  que los 
E stados c o n tra tan te s  han aceptado como objetivo e l  m âxim o d e s a rro  
llo  y expansiôn  de l v ia  je y com ercio  in te m a ç io n a le s , de co n fo rm i­
dad con lo s  p rin c ip io s  del Convenio y que e l e s tab lec im ien to  de im ­
puestos a la  ven ta  o a l uso  del tra n sp o r te  a é reo  in te rn a c io n a l tiende 
a r e ta r d a r  su m ay o r d e sa rro llo , aum entando su co s te  a l exp lo tador 
(como sucede  con los im puestos sob re  e l volum en de negocios), a l 
expedidor (com o en e l  caso  de los im puestos que g ravan  la  c a r ta  de 
p o rte ), a l v ia je ro  (como o c u rre  con los im puestos so b re  lo s  b ille - 
te s ,  es d e c ir ,  lo s  de n a tu ra leza  con trac tu a l, com o e l antiguo T im ­
b re  espafiol o e l ac tua l I. T. E . ), adem âs de so m e te r  e l v ia  je  a m o- 
le s t ia s ,  c aso  que se  da con la s  ta sa s  del em barque y des em barque.
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De lo expuesto  h as ta  aqui puede d ed u c irse  que la  m a te r ia  f is ­
c a l ha sido  m otivo  de preocupacion y de r e ite ra d a  reg u lac io n  p o r la 
O .A .C .I . ,  p e ro  en m a te r ia s  que com o la s  de tipo f is c a l, afectan  a 
la s  so b e ran ia s  de los E stados y a sus n ecesid ad es  f in a n c ie ra s , p a­
re c e  obvio in d ic a r  la s  d is tin tas  p osic iones que pueden ad o p te rse , se 
gun sean  la s  s itu ac io n es  que en e l o rden  econom ico y so b re  todo aero^ 
nautico  ocupen lo s  dife ren te s  paTses; p o r  ello p a re c e  de in te ré s  in for 
m ativo a n a liz a r  la  situacion  en que, en /lm eas g é n é ra le s , se  encuen- 
t r a  la  in d u s tr ia  en e l mundo.
Ante todo cabe in d ica r que so lam en te  50 E s ta d o s  de los 129 
p a ise s  m iem b ro s  de la  O .A .C .I .  han contestado fijando su  posicion, 
acusandose  una au s encia absolut a de p a ise s  h isp an o am erican o s  s i se 
excluye M éjico , p e ro  incluida p a ra d é jicam en te  la  p ro p ia  Espafia, 
que en e s ta  m a te r ia  se  encuentra  en tre  los p a ise s  m âs avanzados co 
m o v e rem o s seguidam ente . Solo a una fa lta  de coord inac ion  en tre  
A viacion C iv il y  e l M in is te rio  de H acienda puede a tr ib u ir s e  e s ta  la ­
guna, que e sp e ra m o s  sea  subsanada en b rev e .
c) Im posic iôn  in d irec ta ; s ituacion  ac tu a l. -  E n  p r im e r  té rm in o  
hay  que d is tin g u ir  en tre  la s  d is tin ta s  c la se s  de im p u esto s  que com - 
prende la  R eso luciôn  g en era l de O .A .C .I .  que e s ta m o s  estudiando; 
re sp ec to  a im p u esto s  in d irec to s  podem os a f irm a r  que e s tâ  m uy ge- 
n e ra lizad a  la  ap licac iôn  de exenciones so b re  los s u m in is tro s , con su 
m os e im p o rta  cion de com bustib le, p ie za s  de re p u e s to s  y  equipo 
a u x ilia r  de t i e r r a .  Espafia publicô un D ecre to  en F e b re ro  de 1957 
dec larando  la  exenciôn del im portan te  im puesto  que en n u e s tro  pais 
g rav a  los su m in is tro s  de com bustib le, en favor de aq u e lla s  com pa­
fiias a é re a s  e x tra n je ra s  cuyos p a ise s  o torguen, en e s tr ic tu r e  r e c i ­
p rocidad , a la s  com pafiias espafiolas anâloga exenciôn, p e ro  ya de£ 
de D ic iem b re  de 1951, se  habia reconocido  en e l  R eg lam ento  c o rre £  
pondiente a l Im puesto  de Usos y C onsum es la  m encionada exenciôn 
de la s  p ro p ia s  com pafiias; es d e c ir , que en la  p râ c tic a  nunca en 
n u e s tro  p a is  han tr ib u  tado por e s te  concepto la s  C om pafiias E x tra n ­
je r a s  de Nave ga ciôn A érea . Con re sp e c to  a la  f lsca lid ad  re la tiv a  a 
p e r tre c h o s  p a ra  aero n av es, m o to res , equipos y p ie z a s  de rep u esto , 
com o a l equipo de t i e r r a  n ec e sa rio  p a ra  a ten d er a la s  ae ro n av es , 
n u e s tro  p a is , siguiendo la  reso lu c iô n  m encionada de la  O. A. C . I . , 
ha in co rp o rad o  a los Convenio s de N avegaciôn A é rea  en los que se 
regu lan  la s  re la c io n e s  de tra n sp o rte  aé reo  con cada p a is , c lâu su las  
f isc a le s  en que s e  reconoce el derecho  de im p o rtac iô n  de aquéllos 
u tile s , bajo  e l rég im en  de depôsito  franco que con tem pla  n u e s tra  vi 
gente le g is lac iô n  aduanera .
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Continuando con los im puestos in d ire c te s  y p e r  lo que se  r e -  
f ie re  a l u s e  o venta del tra n sp o rte  a é reo  in te rn ac io n a l, que se  m an^ 
f ie s ta  en lo s  im puestos del tipo de l antiguo docum ental espaflol de 
T im b re  d e l E stado  que som etia  a g ravam en los co n tra to s  de t r a n s ­
p o rte , o a l y igente I. T. E . que re c a e  so b re  e l trâ f ic o  de la s  E m p re  
s a s , son au tén tica  m in o ria  los p a is  es que los tienen  es tab lec id o s, 
co n cre tam en te  un te rc io  de los 50 p a ise s  que h a s ta  p r im e ro  de fe - 
b re ro  de 1975 habian notificado a la  O. A .C .I .  su situ ac io n  re sp e c te  
a l cum plim ien to  de la  R esolucion. Algunos p a is  es com o A lem ania no 
tienen  inconveniente en reco n o ce r una exenciôn a titu lo  re c ip ro co , 
posicioii de g ran  sentido p ra c tic e  que responde a su s ituacion  de pais  
fu e rtem en te  in d u stria lizad o , cuyos ciudadanos son g ran d es  v ia je ro s  
y a quienes e l G obierno defiende a s i  co n tra  la  im posicion  de o tro s  
p a ise s , ya que e s te s  no suelen r e s p e ta r  fis ca lm en t e e l lu g a r en que 
se  hayan generado  los in g re so s  o concertado  e l tra n sp o r te  (n u estra  
leg is lac io n  antigua del Im puesto  de U ses y  C onsum es, lo m ism o  que 
la  de l T im b re , so m etia  a dichos im puestos a todo e l trâ fic o  de s a li-  
da o e n trad a  en e l te r r i to r io  espaflol), P a ise s  con fu e rte  trad ic io n  en 
im p u esto s  de tipo  docum entai como Ita lia , G rec ia , P o rtu g a l y E sp a -  
fia siguen aplicando im puestos so b re  e l u se  del tra n sp o r te , s i bien 
tran sfo rm a d o  en e l ca se  de P o rtu g a l y Espafia en un im puesto  so b re  
e l u so  d e l m edio  de tra n sp o rte , que en E spana se  so m ete  a l tipo del 
2% en e l caso  de tra n sp o r te  in te rn ac io n a l. F ra n c ia , com o Espafia, 
no ha no tificado  a la  O .A .C .I .  su  situacion  so b re  la  ap licacion  de e^ 
to s  im p u esto s , aunque s i  sabem os que como los re s ta n te s  m iem b ro s 
del M ercado  Comun, ha dec larado  la  exenciôn de l Im puesto  so b re  el 
v a lo r  afladido en favor de los tra n sp o r te s  in te rn a c io n a le s .
E n  E spafia, h is tô r ic am e n te  co ex is tie ro n  e l Im puesto  del T im  
b re  del E s tad o  a l  tipo del 1, 5% so b re  e l p rec io  de ta r if a  de los b ille  
te s  de p a sa je  in te rn a c io n a les  (los nacionales pagaban e l 3, 5%) y e l 
denom inado Im puesto  so b re  T ran sp o rte  p o r v ias  t e r r e s t r e s  y fluvia 
le s ,  que p o r  la  Ley de R eform a T rib u ta r ia  de 1941 fue inco rpo rado  
a la  C ontribuciôn  de U sos y C onsum es y que p o r analog ia  e in sp ira -  
do en e l trâ f ic o  m a r itim e  so m etia  a gravam en de p e se ta s  10. -  ( s e r  
v ic ie s  eu ro p eo s) y 15 p ts . (se rv ic e s  tra n sa tlâ n tic o s )  en tan te  que e l 
nac ional s a tis fa c ia  solo cinco p e se ta s . U lte r io rm en te , p o r  la  Ley de 
19-XII-51 que am pliô  e l d éc ré té  del 21 del m ism o m e s , se  fijô un im  
pue s to so b re  e l tra n sp o r te  de v ia je ro s  so b re  t i e r r a ,  m a r  y a ire  en 
su stitu c iô n  de l antiguo, fijândose po rcen tua lm en te  a l  tipo de l 10% pa 
r a  los s e rv ic io s  nac ionales  p e ro  dejando su b s is tan te  e l in te rn a c io n a l 
en base  f ija ,n o  p ro p o rc io n a l. - E l  Im puesto del T im b re  siguiô  in a lte -  
rado  a lo s  tip o s  p ro p o rc io n a les  ya m encionados.
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En d ic iem b re  de 1957 e l Im puesto de T ra n sp o rte  queda s u sü  
tuido p o r e l nuevo Im puesto so b re  e l G asto, in co rp o rân d o se  a él to - 
dos los conceptos tr ib u ta r ie s  de la  ex tin ta C ontribuciôn de U sos y 
C onsum es h a s ta  que p o r la  Ley de R eform a T r ib u ta r ia  d e l 11-6-1964 
se su p rim e  en tre  o tro s  e l T im b re  del E stado  y e l Im puesto  G eneral 
so b re  e l G asto  (en e l que estaba incluido e l de T ra n sp o rte  que nos 
ocupa) y p o r  e l a r tic u le  198 se  c ré a  e l Im puesto  so b re  T râ fico  de E m - 
p re s a s  a l que queda som etido e l tra n sp o r te  a é re o  in te rn a c io n a l a l U 
po del 2%; aunque p o r la  ley  in ic ia l podia in te rp re ta r s e  que quedaban 
in c u rso s  en e s te  im puesto  los p a sa je s  que in ic iados en e l e x tra n je ro  
finalizaban  en Espafia, la  A dm in istrac iôn  P ub lica  a l p ro m u lg a r  e lc o  
rre sp o n d ien te  Reglam ento a c la rô  que sôlo s e r ia n  g ravados los p a s a ­
je s  em itidos en Espafia cualqu iera  que fu ere  e l tipo de tra n sp o r te  que 
cubran , con lo que se evitô a fe c ta r  p o r im posic iôn  f is c a l  todo e l t r â ­
fico de e x tra n je ro s , consciente la  A d m in istrac iôn  de la  re p e rc u s iô n  
negativa que so b re  e l tu rism o  h ab ria  provocado e l som etim ien to  a la  
ju risd ic c iô n  f is c a l espaflola de su b ites  e x tra n je ro s , que en can tid a- 
des ingen tes  se  desp lazan  a n u es tro  pa is  fundam entalm ente en los vue 
los " c h a r te r" .
E l trâ f ic o  nacional siguiô som etido a l 13, 5%, tipo  to ta lm en te  
d isc r im in a to rio  tan to  con e l tra n sp o r te  in te rn ac io n a l com o con la  ga- 
m a de se rv ic io s  que se p re s ta n  en la  naciôn, h a s ta  que la  Ley 80/ 
1968 de 5 de D ic iem bre  vino a re c t if ic a r  ta l s ituac iôn  reduciéndolo  _  
a l 2% cuyo tipo  im ponible sigue vigente,
d) Im posiciôn  D irec ta : situaciôn  ac tua l. -  E l t e r c e r  grupo de 
im puestos aunque lo hayam os p resen tad o  en segundo lu g a r , c o r r e s ­
ponde a lo s  que gravan la  ren ta  o bénéficié  de la s  exp lo taclones de 
Im eas a é re a s  que rea liz a n  las  e m p re sa s  c o n ces io n a ria s  de se rv ic io s  
in te rn a c io n a le s  y, s in duda, es e l que o frece  m âs  in te r  es  dado su ca 
r â c te r  f in a lis ta  puesto  que com porta , a d ife ren c ia  de lo s  re s ta n te s  
que hem os tra ta d o , la  im posib ilidad  de su tra s la c iô n  a los u su a rio s  
del t ra n sp o r te .
Se com prende que basândose la  R esoluciôn de O .A .C .I .  en la  
re c ip ro c id a d , la  d istin ta  posiciôn de los E stad o s dependa en u ltim o 
té rm in o  de la  im p o rtan cia  del trâ f ic o  in te rn ac io n a l que s irv a  su p ro -  
pia com paflia co n cesio n aria  o com pafiia de bandera ; a s i  tenem os que 
aquellos p a is  es  que ca recen  de com paflia nacional que r e a lic e  t r â f i ­
co in te rn a c io n a l asum en una p o s tu ra  em inentem ente recau d ad o ra , 
puesto  que a nada p râc tico  le s  conduciria  la f irm a  de convenios de 
exenciôn o b ien  e l reconocim ien to  ad m in is tra tiv e  de e lla , s i  la  re m  
p ro ca  no se  va a v e r if ic a r  "de facto". A doptarân la  m ism a  p o s tu ra
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aquellos p a is  es que aun contando con una com paflia de b an d era  que 
re a l ic e  trâ f ic o  in ternac ional, su s  s e rv ic io s  es tén  poco extendidos y 
aunque pueden h a c e r  concesiones a aquellos pa is  es  con lo s  que su 
com paflia m antenga Im eas a é re a s , dependerâ  de la  im p o rtan c ia  corn 
p a ra d a  que tengan re sp e c te  a los que re a lic e  la  com paflia del o tro  
p a is , ya que se  p en sa râ  en la  p ro p o rc io n alid ad  de l bénéfic ié  re sp ec  
to  e l volum en de operaciones (aunque no se a  a s i  abso lu tam ente  en 
la  p râ c tic a  ya que aquél dependerâ de o tro s  supuestos o rgan iza tivos, 
econom icos, e tc . ). H abrâ un te r c e r  grupo de pa is  es  que po r p o se e r  
un fu e rte  po tencia l de trâ fico  prop io  rea lizad o  p o r su  com paflia de 
bandera", e s ta râ  in te re sad o  en e l cum plim iento  de la  reso lu c iô n  de
O .A .C .I .  y  p ro v o carâ , p o r ta n te ,  su re a liz a c iô n  p râ c tic a .
E n g e n e ra l puede a f irm a rse  que c a s i todos lo s  p a is  es  que pue 
den e n c u a d ra rse  en e l p r im e r  grupo, no sôlo no v ienen  aplicando la  
R eso luciôn  sino que se niegan tam bién  a a c e p ta r  algun s is te m a  que 
p e r  m ite  g ra v a r  como en pur a ortodoxia f is c a l co rre sp o n d e , la  ren ta  
o b én éfic ié  neto a tribu ib le  a la s  ac tiv idades o rig in ad as  en e l propio  
p a is  y, re c u rr ie n d o  a l cômodo expedien ts de l b én éfic ié  p resu n to , han 
in co rp o rad o  a su ley  f is c a l una d ec la rac iô n  de b ase  im p o sitiv a  a p a r  
t i r  de lo s  in g re so s  que la s  e m p re sa s  in te rn a c io n a le s  a é re a s  o m arT  
tim a s  obtengan en e l p a is , con lo que élu den la  d ificu ltad  que com por 
ta , p o r  lo s  m otives que m âs adelan te  s e râ n  expuestos, la  d é te rm in a  
ciôn de la  au tén tica  base_que a s i  queda so slay ad a . P o r  ejem plo , en 
c ie r to  p a is  de H ispanoam érica  ex is te  lega lm en te  e s tab le c id a  una p re  
sunciôn f is c a l  '*de ju re "  de que la  base  e s ta râ  constitu ida  p o r e l 10% 
del 50% de los in g re so s  obtenidos p o r la s  e m p re sa s  m a ritim a s  y 
a é r e a s ,  p o r  e l tra n sp o rte  rea lizad o  desde ta l  p a is  a l e x te r io r  y vice 
v e r s a .  E l  p rob lem a su rg e  a l in te rp re ta r  lo que debe en ten d erse  po r 
In g re so ; en efecto , en una acepciôn eco n ô m ico -fisca l d eb e ria  en ten ­
d e rs e  que los in g re so s  e s ta râ n  in teg rad o s  p o r e l v a lo r  de los p a sa ­
je s  y f le te s  a é re o s  devengados como c o n trap re s ta c iô n  del t r a n s p o r ­
te  que re a lic e n  la s  em p re sa s , independientem ente d e l lu g a r en que 
los c o n tra to s  de tra n sp o rte  se  hayan fo rm alizado  que, p o r supuesto , 
puede h a b e r  sido  den tro  y fu era  de l p a is . Sin em bargo , la  H acienda 
de e s te  p a is  co n s id é ra  que los in g re so s  se  co rresp o n d en  con la s  ven 
ta s  y  v iene  in te rp re tan d o  que a l  50% de la s  re a liz a d à s  en su te r r i to  
r io  hay  que in c o rp o ra r  el 50% de la s  re a liz a d a s  fu e ra  de é l con lo 
que id en tifica  venta con in g re so s , a p e s a r  de s e r  so b rad am en te  co- 
nocido que una com paflia puede c o n tra ta r  trâ f ic o  p a ra  re a l iz a r lo  p o r 
SI y  p râ c tic a m e n te  p o r todas la s  dem âs com paflias de l mundo, en 
v ir tu d  de lo s  acu erd o s in te rn ac io n a les  que so b re  in te rcam b io  de con 
t ra to s  de tra n sp o r te  tienen adoptados c a s i todas la s  com paflias del
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m undo. De e s ta  fo rm a la A dm in istrac iô n  del p a is  que nos ocupa pue 
de so m e te r  a g ravam en f isc a l s e rv ic io s  de tra n sp o r te  que en absolu 
to se  co rresp o n d en  con su ju risd icc iô n , inc lusive  s e rv ic io s  in ternos 
de o tra s  u ac io n es  que pueden e s ta r  com binados con e l se rv ic o  in te r  
nac ional que desde aquel pais  re a lic e  la  com paflia de que se  t r a te .
e) F o rm u la s  In te rnac ionales  p a ra  é v ita r  la  im posicion
m u ltip le . -  P a ra  ev ita r  e s to s  abusos que a p e s a r  de su le -  
galidad se  v ienen com etiendo p o r p a is  es con e sc a sa  o nula activ idad  
in te rn a c io n a l a é re a  p rop ia , en e l seno de la  I. A. T. A. v iene funcio- 
nando dèsde hace  m uchos afios un subcom ité  f is c a l a l que p e rten ec io  
e l a u to r de e s te  trab a jo  duran te  v a r ie s  afios, cuya m ision  co n s is tia  
en r e a l iz a r  g estiones c e rc a  de las  A d m in istrac io n es  F isc a le s  que te  ^
n ian  e s ta b le c id a s  d isposic iones de la  n a tu ra le z a  m encionada, p a ra  
t r a t a r  de in d u c irle s  a la  ap licacion  de s is te m a s  ra c io n a le s  de a s ig -  
naciôn de b én éfic iés  o ren ta  s , de que ex iste  p receden te  de p a ise s  
que la s  adm iten  convencidos de la  im posib ilidad  de f ija r  " s tr ic to  
sen su "  lo s  c o s te s  e in g re so s  im putab les a una Im ea a é re a  o m ariU  
m a que puede co n ta r, como es e l caso  c o rr ie n te  en los pa is  es suda 
m e ric a n o s , con la  com plejidad de s e r v i r  v a r ie s  pais  e s . T aies s i s ­
te m as  se  condensan en form ulas com o la s  de M assach u sse ts , Calcu 
ta  y M arftim a , cuyo origen  co rresp o n d e  a lo s  négociés in te re s ta ta -  
le s  en e l caso  de federac iôn  de E s ta d o s , com o en E E . UU. de donde 
p ro céd é  la  p r im e ra  y a las  com paflias n a v ie ra s  la s  o tra s  dos. E s ta s  
fo rm u las  d escan san  so b re  una b ase  de p roporcionalidad , ya sea  p a ­
r a  la  d is tr ib u c io n  de los bénéficiés m und iales  como la  fo rm ula  am £ 
r ic a n a , o b ien  p a ra  la  im putacion de co s te s  no re fle jad o s  po r la  con 
tab ilidad  lo c a l que es e l caso  de la s  o tra s  dos.
M ediante la  p r im e ra  form ula se  asigna como bénéficié  loca l 
e l v a lo r m edio  que ré su lta  de la  sum a de t r è s  coefic ien tes fo rm a- 
dos p o r e l cocien te  en tre  v a lo re s  lo ca le s  y m undiales de la s  in v e r-  
s io n es , d e l volum en de ventas y de lo s  efectivos de p e rso n a l, a p li-  
cado dicho v a lo r  m edio sob re  e l bénéfic ié  m undial; con e s te  s is te ­
m a se p re sc in d e  en absolu te de los d a tes  que re f le je  la  contabilidad 
lo ca l de la  e m p re sa  en e l p a is  de que se  t r a te .  La fo rm ula  de Calcu 
ta  p a r te  de la  contabilidad lo ca l del p a is  y en fren ta  los in g re so s  lo ­
c a le s  con lo s  g astos tam bién lo ca le s , p e ro  in crem en tad o s é s to s  en 
una cantidad  re p re se n ta tiv a  de todos aquellos co s te s  del tra n sp o rte  
que no e s tâ n  re g is tra d o s  localm ente y que son los m âs im p o rtan tes ; 
ta ie s  com o la s  am o rtizac io n es  té c n ic a s , e l m anten im ien to  de a e ro -  
naves, la s  tr ip u la clones, los gastos de o rgan izacion  co m erc ia l a rû  
v e l c e n tra l y los gasto s g én éra les , adem âs de l in te ré s  de finan c ia -
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m ien to  en su caso. E stos costes co m p lem en ta rio s  se  obtienen p o r 
ap licacion  del coeficiente ré su ltan te  de re la c io n a r  lo s  in g re so s  o 
v en tas lo ca le s  con la s  m undiales a l v a lo r  to ta l de lo s  co stes  no im  
putados localm en te  y que hem os deta llado . Su re s u lt  ado se  adiciona 
a los gasto s lo ca les  y de su com paracion  con la s  ventas tam bién  lo ­
ca les  nos d a râ  e l resu ltad o  f isca l o b ase  im ponible. La denom inada 
fo rm ula  m a ritim a  tien e  en comun con la  de C alcu ta  que p a rte  de la  
contabilidad  lo ca l y consiente en la  im putacion  de g asto s  com plem en 
ta r io s  m ediante ad ic ionar a los lo ca le s  la  can tidad  ré su lta n te  del coe 
f ic ien te  que re p re se n te n  los gastos lo ca le s  con lo s  co s te s  to ta le s  a 
n ivel mim’d ia l, una vez deducidos de é s to s  lo s  p ro p io s  del pa is  de que 
se  t r a te .
La experien c ia  del au to r en ac tuaciones p e rso n a le s  form ando 
p a r te  de grupos "ad hoc" del Subcom ité F is c a l  citado m u estran  que 
con un c r i te r io  m eram en te  recau d ad o r, algun p a is  su d am erican o  in 
dicô su dis posiciôn  a adop tar cu alqu iera  de la s  fô rm u las  in te rn a  cio 
n a le s , condicionada a que le  p ro d u je ra  m âs cantidad que la  obtenida 
m edian te  la  ap licaciôn  del bénéficie  f is c a l p re su n to  contem plado p o r 
su p rop ia  leg islac iôn ; sin  em bargo, o tro  pa is  de la  m ism a a é re a  geo 
g râ fica , con un c r i te r io  m âs am plio y en defensa  de sus com unica- 
ciones a é re a s  -ya que tem iô  que la s  com paflias in te rn ac io n a les  r e t i ­
r a s  en los se rv ic io s  de ta l p a is -  d éc la ré  ad m in is tra tiv am en te  la  ex en 
ciôn ,a  titu lo  de rec ip ro c id ad , con los p a ise s  que e s tu v ie ran  in te re sa  
dos y ello  a p e s a r  de que no poseia com paflia de su b an d era  que r e a -  
l iz a r a  trâ f ic o  in te rcon tinen ta l ni s iq u ie ra  g randes lin eas  in te rn a  c io - 
n a les  de tipo  reg ional. T ra n s cu rrid o  c ie r to  tiem po  pudim os com pro 
b a r  que e s te  pais in co rp o ré  a su leg is lac iô n  f is c a l  e l c r i te r io  de re m  
p ro c id ad .
Los pa is  es m iem bros de la  O. C .D .E . ap lican  el C onvenio-tipo 
recom endado  po r dicha O rganizaciôn  p a ra  la s  com paflias m a ritim a s  
y a é re a s .  El a rticu lo  89 de dicho Convenio e s ta b le ce  que lo s  b én éfi­
c ie s  p roceden tes  de la  explotaciôn de buques o ae ro n av es  en trâ fic o  
in te rn ac io n a l, sôlo pueden so m e te rse  a im posic iôn  en e l E stado con 
tra ta n te  en el que e s té  situada la  sede de d irecc iô n  efec tiva  de la  em  
p re s a .  Si la  sede de d irecc iô n  efectiva e s tu v ie ra  a bordo  de un buque 
o em b arcac iô n , continua diciendo el a r tic u lo  com entado, se  considé­
r a  r â  que s e  encuen tra  en el Estado co n tra tan te  donde e s té  el puerto  
b a se  de lo s  m ism os y s i no ex is tie ra  ta l p u e rto  b a se , en el Eètado 
co n tra tan te  en el que re s id a  la p ersona  que explota e l buque o la  em ­
b arcac iô n .
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f) Situacion en E spana. -  Espafia en e s te  asp ecto  puede co n s i- 
r a r s e  com o pa is  avanzado, ya que desde  hace  tiem po viene aplicando 
los t r è s  s is te m a s  recom endados p o r la  O .A .C .I .  En efecto , en la a c  
tualidad  tiene  incorporado  a su leg is lac io n  f is c a l, (*) aunque ya lo 
hab ia  ap licado  con an te rio rid ad , e l reconocim ien to  p o r v ia  ad m in is ­
tra tiv e  de la  exenciôn so b re  b ase  re c ip ro c a , a aquellos p a is  es que 
otorguen e l m ism o reconocim ien to  a la s  com paflias n a v ie ra s  o a é re a s  
de pabellôn espaflol. Una s im p le  d isp o sic io n  a d m in is tra tiv e , a in stan  
c ia  de p a r te  in te re sad a , s irv e  p a ra  la  re so lu c io n  de l caso  p o r e l p ro  
pio M in is te rio  de H acienda, Sobre ta l  b ase  se  han o torgado exenciôn 
h a s ta  la fecha a los sigu ien tes  p a ise s : Holanda, B ra s il ,  R epublica A r 
gentina, B élg ica, Canada, E E . UU. de N o rteam érica , M éjico, U ru ­
guay, Cuba, R .A .U ., Reino Unido de G ran B retafla e Irlan d a , M a- 
r ru e c o s ,  P e ru , Republica del Z a ire , A frica  del Sur y  Libano.
De la  m ism a fo rm a y  m ed ian te  adopciôn del m odelo de Conve 
nio f is c a l  adoptado p o r la  O. C .D .E , , n u e s tro  pafs ha firm ado  Conve 
n ios b ila té ra le s  de exenciôn re c ip ro c a  p a ra  e v ita r  la  doble im p o si­
ciôn con los sigu ien tes  p a ise s : F ra n c ia , Suecia, N oruega, Suiza, 
A u s tr ia , A lem ania, F in land ia , P o rtu g a l, B élg ica, Holanda, D inam ar 
ca, Japôn, B ra s il ,  y  Canada. (E stos dos u ltim o  s ru b rica d o s , p ero  
pend ien tes de ra tif ic a  ciôn).
F inalm ente,_  ex iste  p reced en te  de h a b e rse  ap licado p o r E sp a  
fla e l t e r c e r  s is te m a  de la  c lau su la  de rec ip ro c id ad  en m a te r ia  f isca l 
en los Convenios b ila té ra le s  de n av egaciôn a é re a . C oncretam ente  se  
ha ap licado e s ta  soluciôn a C olom bia.
En e s ta  Im ea de actuaciôn  podem os a s e g u ra r  que Espafia se  
eu enta e n tre  los pa is  es m âs avanzados, ya que E E . UU. cuya podero  
sa  av iaciôn c o m e rc ia l es n o to ria , tien e  firm ado  s 44 convenios fisca  
le s  en tan to  que, como hem os v isto , Espafia tien e  o torgada ta l  con- 
cesiôn  a 30 pa is  es com putando los que adoptan la  s im p le  via adm inm  
tra tiv a , a s i  como los m âs so lem nes de la  v ia  convencional.
g) La asignaciôn  de co s te s  o rig en  de l p rob lem a f isca l. - P a re  
ce oportuno an tes  de c e r r a r  e s te  cap itu le  in d ic a r  que e l o rigen  del 
p r in c ip a l p ro b lem a de la im posiciôn  d ire c ta  ra d ic a  en la  d ificu ltad  
de a s ig n a r , so b re  una base  in d iscu tib le , aquellos co s te s  que se  oca 
sionan a n iv e l c e n tra l a n tre  la s  d is tin ta s  lin eas  a que s irv e  la  com
(*) A rticu lo  22 de la  Ley G en era l T r ib u ta r ia .
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paflia de tra n sp o r te  a é re o . P ié n se se  p o r  ejem plo, en e l caso  comun 
de que una com paflia europea s irv a  a l m ism o tiem po a v a rio s  pa is  es 
su d am erican o s , en la  d ificu ltad  de que todos los E stad o s im plicados 
e s tu v ie ran  de acuerdo  en la  fo rm a de d is tr ib u ir  los co s te s  en tre  la s  
d ife ren te s  so b eran fas  f isca le s , es  d e c ir , qué peso  espec ifico  del 
coste  de m anten im ien to , tr ip u lac io n es , seg u ro s , com bustib les, 
am o rtiza c io n es , e tc . se  h a b ria  de a s ig n a r  a cada uno de los pais  es 
a tlân tico s  en que suelen  h a c e r  e sc a la s  la s  com paflias in te rn a c io n a­
le s .  E l m ism o  prob lem a lo ten d rian  la s  com pafifas am e ric an a s  con 
d e rech o s  de trâ fic o  a v a rio s  p a ise s  eu ropeos, como en la  p râ c tic a  
vienen sirv ien d o  sus lin eas . Los c o s te s  no deben a s ig n a rse  en p ro -  
po rcion  a trâ f ic o  rea lizad o  sino a l o frec ido  y e l p rob lem a su rg e  por 
que no e x is te  una o fe rta  esp ec ifica  p a ra  cada p a is . A si, una lihea 
de com paflia europea que toque, com o es u su a l, en B ra s il ,  ArgenU 
na, U ruguay y Chile aceptando trâ f ic o  desde E uropa a cada uno de 
lo s  p a is  es  c itados, ten d ria  un co ste  global fâc il y u sualm en te  a s ig -  
nable a p a r t i r  de los c o s te s  to ta le s  de explotaciôn, p ero  e l p ro b le ­
m a su rg e  cuando se  in ten ta  e le g ir  c r i te r io  p a ra  r e a l iz a r  una asigna 
ciôn a lo s  d is tin  to s segm entos en que se  descom pone la  ru ta ; la  coin 
p licac iôn  se  a c re c ie n ta  s i ex isten , com o es u sual, derech o s de t r â ­
fico  en tre  los pa is  es h isp an o am erican o s p o r ap licaciôn  de la s  llam a 
das "qu in tas lib e rta d e s" .
La com plicaciôn  indicada re sp e c te  a la  asignaciôn  de co stes  
ju s tif ie s  la  g en era lizac iô n  con que e l tra n sp o r te  in te rn ac io n a l m aru 
tim o  y a é re o  es tra ta d o  fisca lm en te  en la s  d is tin ta s  R esoluciones y 
A cu erd o s-tip o , ta ie s  como la  R esoluciôn  c itada de la  O .A .C .I . ,  e l 
Convenio de la  O. C .D .E . tam bién  citado  e inc luse  e l P ac te  Andino 
en cuyo a rtic u lo  89 se e s ta b le ce  que lo s  bénéfic iés  que obtuvieran  
la s  E m p re sa s  de tra n sp o r te  a é re o , t e r r e s t r e ,  m a ritim e , la c u s tre  
y  fluv ia l, sô lo  es tân  su je to s  a obligaciôn tr ib u ta r ia  en e l pa is  m iem  
b ro  en que dicha s e m p re sa s  e s tu v ie ran  d om iciliadas, a p e s a r  deque 
dicho p ac te  e s té  in sp irad o  en un p rin c ip io  de te r r i to r ia lid a d , es d e ­
c i r ,  que som ete  la s  re n ta s  a im posic iôn  en e l pais  en que la s  m is -  
m as  tengan su fuente p ro d u c to ra .
La m ism a  excepciôn indicada en los Convenios in te rn ac io n a ­
le s  que hem os m encionado se contiene en e l m odelo de convenio so 
b re  im p u esto s a la  re n ta  que en su d ia  fue p rep arad o  p a ra  su a p li­
caciôn  p o r la  O .E . A. (O rganizaciôn de E stad o s  A m erican o s). (ArU 
culo XII).
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En conclusion, como resu m en  de e s te  capitulo, podem os indi
c a r :
-  In te rnac ionalm en te  e s ta  adm itido  un tra to  f is c a l en favor de 
los tra n sp o r te s  in te rn ac io n a les  d ife re n te  a l que s irv e  de fundam en- 
to  a ^ s  dem âs activ idades in te rn a c io n a le s  y que, en g en era l, com ­
p o rta  so m e te r  a g ravam en f isc a l so lo  en e l pa is  a que p e rten ezca  el 
pabellôn de la  aeronave o b arco  que lo re a lic e . /
-  En la  p râ c tic a , sin  em bargo , lo s p a ise s  con poco d e sa rro llo  
aeronaufico  s om et en a g ravam en f is c a l  a la s  com paflias in te rn a c io ­
n a le s  de navegaciôn a é re a , sin  te m o r  a que pueda in c u r r i r s e  en e l 
fenôm eno de la  trib u tac iô n  doble o m u ltip le .
-  L as fô rm ulas in te rn ac io n a lm en te  u sad as  p a ra  a s ig n a r  los be 
nefic ios a los d istin to s E stad o s o so b e ran ia s  f isc a le s  im plicados en 
e l negocio de tra n sp o rte  a é reo  no su e len  te n e r  acep taciôn  en aque­
llo s  pais  es que, con un c r i te r io  em inen tem en te  recau d ad o r, han in ­
corpo rado  a su leg islac iôn  b ases  im ponib le s p re su n ta s .
-  En m a te r ia  de d erech o s ad u an ero s  e im posiciôn  in d ire c ts  se  
sue le  ad m itir  p o r los p a is  es , c a s i s in  excepciôn, la  im portac iôn  de 
com bustib le y equipos de rep u esto  con franqu ic ia  a ra n c e la r ia ,e s to s  
en rég im en  de depôsito  franco . Son m in o ria  los pafses_que tienen  es  
tab lecido  im puesto  so b re  la em isiôn  de b ille te s  (im puestos de tipo 
docum entai) o p o r e l uso  de tra n sp o r te  a é reo  in te rn ac io n a l, ex is tien  
do p reced en tes  de pais es como A lem ania  que, aunque lo tienen  e s ta  
b lecido, conceden la  exenciôn a titu lo  de rec ip ro c id ad .
- Espafia ha incorporado  a su  leg is lac iô n  f isc a l la s  reco m en - 
daciones de O .A .C .I .  p a ra  e v ita r  la  doble im posiciôn, re sp e c te  a 
re n ta s  de e m p re sa s  e in te re se s  y d iv idendes de sociedades, habien 
do su sc r ito  Convenios de l m odelo tipo  O. C .D .E . con quince pa is  es 
y  reconocido  p o r v ia  ad m in is tra tiv a  a o tro s  17, a titu lo  de re c ip ro ­
c idad . Tam bién gozan de exenciôn f is c a l  los com bustib les sum in i£  
tra d e s  en Espafia a las  com paflias a é r e a s  in te rn ac io n a les  en base
a rec ip ro c id ad .
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VIII. LA COOPERACION INTERNACIONAL EN E L  
TRANSPORTE AEREO
a) A n teced en tes  h is to r ic o s . -  En una ac tiv idad  em inen tem ente 
in te rn a c io n a l com o la  que nos ocupa, es  n a tu ra l que desde los p r i-  
m ero s  m om entos de su  aparic ion  los E stad o s b u sc a ra n , m edian te  
la  cooperaciôn , s e n ta r  la s  b ases  adecuadas p a ra  e l e s tab lec im ien to  
de la s  reg u lac io n es  ju r id ic a s , técn icas , o p e ra tiv a s  y  éconôm icas 
que p e rm itie ra n  e l d e s a r r ro l lo  de una A viaciôn M ercan te  o C o m er­
c ia l que re sp o n d ie ra  a los postu lados de reg u la rid a d , seg u rid ad , efi 
c iencia  y  econom ia que cabia ex ig ir  a una navegaciôn a é re a  m undial. 
De aqui que ya en 1919, con ocasiôn  de la  C onferencia  de la  P az  ce - 
leb rad a  en V e rsa lle s , se  firm ô  e l p r im e r  Convenio In te rn ac io n a l de 
N avegaciôn A é re a  en que se  recog ian  asp ec to s  té c n ic o s  de los vue- 
los in te rn a c io n a le s  y fue constitu ida la  C om isiôn  In te rn ac io n a l de 
Navegaciôn A é rea  (C .I .N . A. ) cuya m isiôn  iba a c o n s is t i r  en v e la r  
p o r e l cum plim ien to  y  d e sa rro llo  de los p rin c ip io s  contenidos en el 
Convenio, lo s  que despué s s e r ia n  recog idos con g ran  fidelidad  po r 
la  Convenciôn Ib e ra m e ric a n a  de Navegaciôn A é re a , que se  firm ô  en 
M adrid e l p r im e ro  de N oviem bre de 1926.
Segun e l d o c to r G arc ia  E scu d ero  (*) m ed ian te  aquel convenio 
se  a f irm a ro n  lo s  p rin c ip io s  de so b eran ia  del esp ac io  a é re o , la  lib e r  
tad  de paso  ino fen siv q  som etida a los té rm in o s  de la  concesiôn  y solo 
en favor de lo s  E s tad o s  co n tra tan tes , a s i  com o e l p rin c ip io  de coo­
p erac iô n  e n tre  la s  N aciones. Su ap licaciôn  fue m uy lim itad a  p o r el 
e scaso  d e s a rro llo  que p o r enfonces habia a lcanzado  la  av iaciôn  in ­
te rn ac io n a l, que te n ia  m âs c a râ c te r  de reg io n a l que de m undial, ca 
r a c te r is t ic a s  que p e rs is tie ro n  en la  década s ig u ien te . G arc ia  E s  eu 
d e ro  co n s id é ra  com o punto m âs débil de la  Convenciôn la  a f irm a -  
ciôn del p r in c ip io  de so b eran ia  to ta l y ex clusiva  so b re  e l espac io  
a é re o  aun en tiem p o s de paz, lo que no es  ôbice p a ra  re c o n o c e r  la 
gran  ap o rtac iô n  de la  C .I .N .A ,,  a sab e r: la  d e m o stra c iô n  de que 
e ra  posib le  y  conveniente la  cooperaciôn  in te rn a c io n a l en m a te r ia  
de navegaciôn a é re a .
Como los E E . UU. abogaron por la  no ra tif ic a c iô n  de la  con­
venciôn de V e rs a l le s ,  la  C .I .N .A . en trô  en perio d o  de ex tinciônque
(*) "L as lib e r ta d e s  d e l a ire  y la  so b eran ia  de la s  n a c io n es" .
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se  co n su m aria  con m otivo de la  C onferencia  de A viaciôn C iv il In te r  
nacional que, convocada p o r los E E . UU. en plena Segunda G u e rra  
M undial, dio o rig en  a la  Convenciôn de Chicago de 1944 que se  cono 
ce con e l n om bre  de Convenio de A viaciôn C ivil In te rn ac io n a l y que 
vino a s u s t i tu ir  lo s  Convenios de P a r is  ya citado y e l de La H aba- 
na de 15 de F e b re ro  de 1928, e s te  sôlo de ap licaciôn  a  p a is  es am e- 
r ic an o s . E l Convenio de Chicago fue firm ado  e l 7 de D ic iem b re  de 
1944, com enzando su v igencia después de re g is tra d a s  ra tif ic a c io n e s  
de 26 E s tad o s , com o exigia su texto , e l 7 de A b ril de 1947 y continua 
vigente en la  ac tua lidad .
b) La O rganizaciôn  de Aviaciôn C iv il In te rn a c io n a l. -  P o r  e l 
Convenio de Chicago se  c reô  la  O rganizaciôn  de A viaciôn C iv il In te r  
nacional, que en n u es tro s  d ias constituye una de la s  16 A g e n d a s  E£ 
p ec ia lizad as  de la s  N aciones Unidas y que, a p e s a r  de c a r e c e r  de 
p o testad  p a ra  la  ad m in istrac iô n  de los d erechos de trâ f ic o  a é re o  co 
m e rc ia l, (que constituyen  m a te r ia  de so b eran ia  de lo s  E s tad o s  que 
lo s  o torgan  en b ase  a convenios b ila té ra le s  de av iaciôn  c iv il) ha s i ­
do en la  p râ c tic a  la  gran a r tif ic e  de una s e r ie  de reg u lac io n es  que 
hoÿ son de u n iv e rsa l  aceptaciôn  en tre  los E stados y  que se  recogen  
en los 16 A nexos a l  Convenio que h a s ta  la  fecha llev a  fo rm ulados, 
que contienen la s  s ig u ien tes  m a te r ia s :
ANEXO 1. -  L icencias a l p e rso n a l.
ANEXO 2. -  R eglam ento de la  c ircu lac iô n  a é re a .
ANEXO 3. -  M eteorologia.
ANEXO 4. -  C a rta s  A eronâu ticas
ANEXO 5. -  U nidades de m edida que se  em p lea rân  en la s  co 
m unicaciones a i r e - t i e r r a - a i r e .
ANEXO 6. -  O peraciôn de aero n av es.
ANEXO 7. - M arcas de nacionalidad  y de m a tr ic u la  de a e r o ­
nave.
ANEXO 8. - A e r  onave gab ilidad .
ANEXO 9. - F ac ilitac iô n  (P roced im ien tos flex ib les  p a ra  ac ti 
v a r  las  operac iones a d m in is tra tiv a s  o fic ia le s  en 
los a e ro p u e rto s .
ANEXO 10. -  T elecom unicaciones ae ro n âu tica s .
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ANEXO 11. -  S erv ic io s  de tra n s i te  a é re o .
ANEXO 12. - Busqueda y salvam ento .
ANEXO 13. - E n cu estas  so b re  acc id en tes  de aviaciôn .
ANEXO.14. -  A ero d ro m es.
ANEXO 15. -  S erv ic io  de in form acion  ae ro n au tica .
ANEXO 16. -  Ruido de la s  ae ro n av es.
En e l  o rden  de la  cooperaciôn  en tre  E s tad o s , la  O rganizaciôn 
ha conseguido c ie r to s  acu erd o s  p a rc ia le s  com o e l rea lizad o  en tre  
26 naciones p a ra  la  im plan ta  ciôn de es tac io n es  m eteo ro lô g icas  ocea 
n icas  que fac ilitan  ayudas a la  navegaciôn a é re a , com unicaciones y 
s e rv ic io s  de busqueda y  salvam ento  en toda la  reg iô n  que abarcan  
su s  nueve es tac io n es  a tend idas p o r 21 b a rco s  y que desem peflaron 
un tra sc e n d e n ta l papel p a ra  la  navegaciôn a é re a , aunque hoy tiende 
a d e c re c e r  dados los e x tra o rd in a rio s  avances que la  técn ica  de la  
av iônica (com unicaciones y  equipos de navegaciôn) ha incorporado  a 
la s  ae ro n av es  c o m erc ia le s . Tam bién consiguiô  o tro s  acuerdos coo­
p é ra it  vos so b re  m eteo ro lo g ia .y  navegaciôn a é re a  en zonas d esa ten - 
didas p o r los E stados subyacen tes.
La O .A .C .I .  v iene p restan d o  su cooperaciôn  e sp ec ia lizad a  en 
la  a s is te n c ia  técn ica  contenida en e l p ro g ram a  de la s  N aciones U ni­
das p a ra  e l d e sa rro llo
c) O rganos R égionales de la  A viaciôn C iv il. -  P a r a  un m e jo r 
estud io  de los p ro b lem as de cada p a rte  del mundo, los E stados han 
cread o  una s e r ie  de o rg an ism es  rég io n ales que a  continua ciôn se 
van a re la c io n a r , en uniôn de o tro s  que tam bién  han constitu ido  p a- 
ra le lam e n te  la s  com paflias de tra n sp o r te  a é re o  in te rn ac io n a l.
ASOCIACIOUBS REGIONALES DE AVIACION
O r i« A H ip o  l a t « r n » e l o .« l  A w etoclfa * .  I / . . . .  A * r w
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Nos en co n tram o s, p o r tanto, con dos tipos de a so c iac io n es  in 
te rn a c io n a le s  que aseg u ran  la  cooperaciôn ; de un lado , la s  in te g ra -  
das p o r la s  A d m in istrac io n es  P u b licas  A eronâu ticas  de lo s  d istin to s  
p a ise s  que cuidan los aspectos técn ico s , o p e rac io n a le s , econôm icos 
y ju rid ico s  y que son: la  O. A, C. I. a n ive l m undial y o tra s  v a r ia s  
asociaciones. rég io n a le s  o fic ia les  p a ra  asun tos re la tiv e s  a la s  d is tin 
ta s  reg io n es  en que se divide e l mundo en razôn  a la  hom ogeneidad 
de sus in te re s e s .  De o tro  lado, la s  que p a ra  los a sp ec to s  c o m e rc ia ­
le s , p rin c ip a lm en te  aunque no exclusivam ente , constituyen  los p ro ­
p ios o p e rad o re s  a é re o s , como in stitu c io n es  de d erech o  privado  p a ­
r a  e l estud io  de los p ro b lem as com un itario s  y que tam bién  tienen  un 
doble âm bito  geogrâfico: la  I. A. T. A. a n ivel m undial, a la  que nos 
vam os a r e f e r i r  seguidam ente, y la s  d is tin ta s  a so c iac io n es  reg iona 
le s  que han quedado re fle ja d a s  m âs a r r ib a .
La ten d en c ia  a la  reg ionalizac iôn  es un hecho re c ie n te  ya que 
desde la  constituciôn  en 1954 de la  C. E . A. C. eu ropea  h a s ta  1969, 
en que se  c e le b rô  la  p r im e ra  reuniôn  constituyen te  de la  C. A. F . A. C . , 
so lo  ex is tiô  la  p r im e ra  en e l orden  in s titu c io n a l publico . En e l o r ­
den privado  la  A .E .A . es una tran sfo rm ac iô n  del antiguo E uropean  
A ir R e se a rc h  B ureau  (E. A. R. B. ), c en tro  de in v estig ac iô n  fundamen 
ta lm en te  econôm ico y en m en e r m edida técn ico  de la s  com paflias 
eu ro p eas  y  que e s  tan antiguo como la  C. E . A. C.
Aunque todos los o rg an ism es  contem plan en su s  e s ta tu te  s o r -  
gânicos su  coord inaciôn  e in tim a co laboraciôn  con la s  in stitu c io n es  
de n ivel m undial, es  évidente que la  reg io n alizac iô n , s i  no se  t r a ta  
con sum o cuidado y  habilidad, puede a te n ta r  co n tra  e l enfoque u n i­
v e r s a l  de lo s  p ro b lem as  del tra n sp o r te  aé reo  com o h a s ta  fecha r e ­
cien te  se  hab ia  conseguido.
d) La In te rn a tio n a l A ir  T ra n sp o rt A ssocia tion  ( I .A .T . A .).
Sus p ro b lem as  hoy (*). - E s ta  A sociaciôn  agrupa a 110 com paflias 
de tra n sp o r te  a e re o  re g u la r  que re p re se n ta n  todas la s  reg io n es  del 
m undo. Sus m is io n es , resum iendo  la s  que figuran  en su s  e s ta tu to s  son:
I) P ro m o v e r  un tra n sp o rte  a é re o  segu ro , re g u la r  y econôm i­
co en bénéfic ié  de los pueblos del mundo; d e s a r r o l la r  el co 
m e rc io  aé reo  y e s tu d ia r  los p ro b lem as p e r tin e n te s .
(*) Knut H am m arrsk jô ld . -  La Situaciôn de la  In d u s tria  d e l T ran sp o rte  
A éreo . In fo rm e  anual p resen tado  p o r e l D ire c to r  G en era l de la  I. A. T. A. 
a la  Jun ta  G en era l Anual XXX ce leb rad a  en M ontreal en S ep tiem bre  1974.
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II) P ro p o rc io n a r  m edios que p e rm itan  la  co labo rac iôn  en tre  
la s  em p re sa s  de tra n sp o r te  a é re o  que p a rtic ip e n  d ire c ta  
o in d irec tam en te  en los s e rv ic io s  in te rn a c io n a le s .
ni) C o o p era r con la  O rganizaciôn  de A viaciôn C iv il In tem acio  
n a l y con los o tro s  o rg an ism o s in te rn a c io n a le s .
D uran te  la s  dos p r im e ra s  décadas de la  p o s t-g u e r ra , la
I .A .T .A .  asum iô  p rinc ipa lm en te  e l papel de coo rd inador in te rn e  de 
la  in d u s tr ia , ya que las  Im eas a é re a s  estaban  muy n ec e s itad a s  de co 
labo rac iôn  en m a te r ia s  tan  im p o rtan tes  p a ra  su funcionam iento co­
m o los m étodos de ré s e rv a s ,  p ro ced im ien to s en tre  com paflias, b i-  
l le ta je s , c a r ta s  de p o rte , reg lam en tac iô n  de A gencias, e s ta b le c i­
m iento  de c r i te r io s  so b re  fo rm aciôn  de co s te s , con tabilidad , etc; 
la  u n iv e rsa liz ac iô n  de p roced im ien tos e r a  ind ispensab le  p a ra  la  in ­
d u s tr ia , D espués de cons e guida la  un ificaciôn  que hoy constituye la  
m édula de l s is te m a  m undial del tra n sp o r te  a é reo , en la  u ltim a  déca 
da y m âs acus adam ent e en los u ltim o  s afios, e l aum ento de la  im por 
tan c ia  econôm ica y po litica  de la  in d u s tr ia  ha o rig inado  que lo s  E s ta  
dos, tan to  indiv idual como co lectivam ente , han llegado a e je rc e ru n a  
m ayor in flu en c ia  en lo s  asuntos de la  av iaciôn  co m e rc ia l, e sp e c ia l-  
m ente en m a te r ia  de ta r ifa s  que, desde e l acuerdo  de B erm uda, h a ­
bia constitu ido  una de la s  p r in c ip a le s  m a te r ia s  de los la rg o s  deba­
te s  de la s  C onferencias  que la  I .A .T .A .  v iene ce leb ran d o . La ap li­
caciôn de p o litica s  nacionales con flic tivas ha sido la  cau sa  p rin c ip a l 
de que e l p rin c ip io  de unanim idad que rég u la  la s  re la c io n e s  de e s ta  
A sociaciôn , com o una h eren c ia  de la  v ie ja  Sociedad de N aciones, ha 
ya sido cad a  vez de m âs d ific il ap licaciôn , im pidiendo a lc a n z a r  los 
acu erd o s  co rre sp o n d ien te s  a los tem as co m erc ia le s  de que se  ocu- 
pa.
Irô n icam en te , e s ta  d ificultad  de co nsegu ir acu erd o s  vâlidos 
ha con tribu ido  a que au m en tara  la  p re s iô n  a favor de una m ay o r p a r  
tic ipac iôn  de los E stados en los asun tos de la  in d u s tr ia .
A nte e s ta s  c ircu n stan c ia s , la  L A . T. A. ha ten ido  que m odifi- 
c a r  su p ap e l p res tan d o  p rin c ip a l a tenciôn  a su calidad  de portavoz 
de la  in d u s tr ia  ante los E stados y tan to  a n ivel in te rn a c io n a l, como 
reg io n a l y  nac ional. A l m ism o tiem po, en los u ltim o s afios ha aum en 
tado  co n s id e rab lem en te  e l num éro  de m iem b ro s de la  I. A. T . A . , eu 
yas n ec e s id a d es  co m erc ia le s  son m uy d is tin ta s , lo que hace  que ca 
da d ia sea  m âs  d ific il la  consecusiôn  de una p o litica  un ifo rm e y de
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comün acep taciôn ; y esto  sucede en unos m om entos en que la  n ece - 
sidad  de unanim idad de posiciones es m âs  n e c e s a r ia  ante la  com ple 
jidad  de lo s  p ro b lem as ac tu a les . E l p ro b lem a fundam ental de la 
coord inaciôn  re s id e  en e l cam po c o m e rc ia l y m âs  co n cre tam en te  en 
la s  C onferencias  de T râfico ; e l f ra c a so  de v a r ia s  C onferencias  y su 
im posib ilidad  de s a tis fa c e r  la s  nuevas ex igencias e s ta ta le s  ha deb i- 
litado  g rav em en te  la  posiciôn de la  I. A. T. A. ante d ichos E stad o s. 
La alegaciôn  de d ificu ltades o la  r e s is te n c ia  a a ten d e r  e l m ercado  
de v ia je s  en gran  e sca la  a ta r ifa s  b a ja s , en p a r te  com o re su ltad o  in 
d ire c to  de la  in tervenciôn  o fic ia l, ha venido a co m p lica r  aun m âs e l 
asun to . A lgunos se c to re s  del publico se  han a p re su ra d o  a se fla lar 
e s to s  hechos com o un ejem plo de los in ten tos de la  in d u s tr ia  p a ra  
im p ed ir  que los se rv ic io s  re g u la re s  funcionen con p re c io s  de "c h a r  
t e r "  (fletam ento) y c ie r to s  o rgan ism osofic ia les  han aprovechado la 
oportunidad p a ra  aum en tar su in tervenciôn  en e l cam po co m erc ia l 
de la  in d u s tr ia  y en algunos cas os la s  p ro p ia s  com paflias-m iem bro  
han c r itic a d o  publicam ente a la  A sociaciôn  cen su ran d o  la  ineficac ia  
de la s  co n fe ren c ia s . E s ta s  c r i tic a s , p o r su p e rf ic ia le s  que sean , han 
afectado indudablem ente e l p re s tig io  de la  I. A. T . A. obstaculizando 
e l desem peflo de su m isiôn  p rin c ip a l de portavoz de la  in d u stria  an ­
te  los gobierno s y au to ridades.
E s  év idente que la  I. A. T. A. ha p re s ta d o  g ran d es  se rv ic io s  a 
la s  com paflfas tra n sp o r ti^ ta s  y a la s  ad m in is tra c io n e s  publicas en 
su  doble papel de: p ro m o te r de reg u lac io n es, com o la s  que se con­
tienen  en e l M anual de R esoluciones que reco g e  p râc tic a m en te  to ­
dos los a sp ec to s  co m erc ia le s  de g en e ra l ap licaciôn  e n tre  sus m iem  
b ro s ; e l M anual de Contabilidad de In g re so s  en que se  recogen  los 
p ro ced im ien to s  de fac tu raciôn  en tre  com paflias p o r  la  cesiôn  de t r â  
fico re c ip ro c o ; R eglam ento de la  C âm ara  de C om pensaciôn  de t ra n -  
sacc io n es  e n tre  com paflias etc. Ha cread o  in s tru m e n to s  y p râ c tic a s  
de u n iv e rsa l acep taciôn , como e l C ontrato  de T ra n sp o rte - tip o  tanto 
p a ra  p a s a je ro s  como m ercan c ias  que usan  cada una de la s  com pa­
flias; p e ro  con todo, la  activ idad  m âs im p o rtan te  de la  I. A. T. A. ha 
co n sis tid o  en su  papel de coord inador en tre  la s  com paflias p a ra  el 
e s tab lec im ien to  de los acuerdos de ta r if a s  de p a s a je s  y fle te s  y que 
h a s ta  p ro d u c irs e  la  rec ien te  c r is is  en que ha en trad o  la  in d u s tr ia  ha 
venido funcionando con plena eficac ia , a p e s a r  de r e q u é r ir ,  como 
hem os indicado, e l consenso u n iv e rsa l de la s  com paflias con la  fa- 
m osa  ré g la  de la  unanim idad. E s ta s  ta r ifa s  a co rd ad as  e ran  p o s te -  
r io rm e n te  p re se n ta d a s  p a ra  su aprobaciôn  a cada G obierno y r a r a  
vez se  ha producido  una situaciôn  de d iscon fo rm idad  p o r p a rte  de 
é s to s .
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E s ta  ta r e a  es fundam ental p a ra  e l tra n sp o r te  a é reo , dada la 
posic iôn  de in te re se s  y de s itu ac io n es  en que se  encuen tran  los d i­
fe re n te s  tra n s p o r tis ta s  y pa is  es a que p e rten ecen , y es  incuestiona 
ble que un acuerdo  so b re  base  b i la te ra l  e n tre  G obiernos, como el 
que h a r ia  fa lta  en ausencia  del s is te m a  I, A, T. A . , e n c o n tra ria  muy 
s é r ia s  d ificu ltad es; a s i  lo han reconocido  lo s  p rop ios G obiernos que 
incluyen en los Convenios B ila té ra le s  de N avegaciôn A érea  una clâu 
su la  invocando e l s is te m a  de I. A. T. A. p a ra  la  d e te rm in ac iô n  de la s  
ta r if a s  y solo  en ausencia  de acu erd o  de la  A sociaciôn  s é r ia  a rb itra  
do o tro  p roced im ien to . E s  d e c ir , que lo s  G obiernos ten ian  delegada 
la  facu ltad  de fo rm aciôn  de ta r ifa s  en la  I. A. T. A. aunque se  r é s e rv a  
ra n , com o es  n a tu ra l, la  aprobaciôn  de la s  ta r if a s  a s i aco rd ad as. 
Sobre e s ta  m a te r ia  ex iste  un acu erd o  in te rn a c io n a l en tre  lo s  pais es 
eu ropeos de fecha 10 de Ju lio  de 1967 (♦) en que ex p lic itam en te  se 
m a n ifie s ta  e l deseo  de r e c u r r i r  a l s is te m a  I, A. T. A. a l d e c la ra r :  
"CONSIDERANDO que e l e s tab lec im ien to  de la s  ta r if a s  de los s e rv i 
c ios a é re o s  re g u la re s  in te rn ac io n a les  se  r ig e  de fo rm a d ife ren te  po r 
n u m ero so s  acu erd o s b ila té ra le s  de tra n sp o r te  a é reo , o no e s ta  regu 
lado en modo alguno en tre  E stad o s; DESEANDO que los p rin c ip io s  y 
p ro ced im ien to s  p a ra  e l e s tab lec im ien to  de e s ta s  ta r if a s  sean  un ifor 
m es  y  que se  r e c u r r a  a los p ro ced im ien to s  de la  I, A. T. A . , s iem - 
p re  que se a  p o s ib le . . .  "
Com o ya hem os indicado, adem âs de la s  o rg an izac io n es  de in  
v e l m undial O. A. C. I. y I. A. T. A . , han ido su rg iendo  o tra s  de m âs 
red u c id a  e s fe ra  de acciôn y  p a ra  fines m âs co n cre to s  que estân  a l-  
canzando c re c ie n te  im p o rtan c ia , Han quedado rese fiad as  y cada una 
de e lla  s se  ocupa de los p ro b lem as que afectan  a su co rresp o n d ien - 
te  reg iô n  geogrâfica , p ero  h a s ta  la  fecha y con la  un ica  excepciôn 
de la  C .E .A .C .  no han d e sa rro lla d o  un tra b a jo  de tran scen d en c ia  
eq u ip arab le  a lo s  g randes O rgan ism os In te rn ac io n a le s . En e l orden 
p rivado , tan to  la  A. T. A. a m erican a  com o la  eu ropea  A .E .A . v ie ­
nen rea lizan d o  tra b a jo s  de investigaciôn , m edian te  estud ios econô­
m ico s , c o m e rc ia le s  y técn icos; reco p ilan  y difunden in fo rm aciôn  es 
ta d is tic a  y  la s  reun iones p e riô d ic as  que ce leb ran  lo s  p ré s id e n te s  de 
la s  com paflias eu ropeas constituyen una oportunidad p a ra  in te rc a m - 
b ia r  ex p e rien c ia s  y d é fin ir p o liticas  de l grupo europeo  en su enfren
(*) D ocum ente 8681 de la  O .A .C .I .  : A cuerdo In te rn ac io n a l so b re  e l 
p ro ced im ien to  ap licab le  p a ra  e l es tab lec im ien to  de la s  ta r ifa s  de 
los s e rv ic io s  a é re o s  re g u la re s .
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tam ien to  c o m e rc ia l con los t ra n s p o r t is ta s  am eric an o s  y ta l  vez en 
un futuro  p u d ie ra  co n s titu ir  e l em brion  de la  g ran  com paflia m ultina 
cional eu ropea  a que sin  duda h ab râ  de lle g a rse , b ien p o r la  unidad 
po litica  o ya se a  po r razones c o m e rc ia le s  de ap rovecham ien to  de 
los equipos de vuelo que im pondrâ la  e ra  de lo s  aviones su p erso n i-  
cos.
e) La cooperacion  en tre  e m p re sa s . - A dem âs de la  co o p era­
ciôn de n iv e l in stitu c io n a l que p ra c tic a n  los E s ta d o s  y la s  com pa­
flias t ra n s p o r t is ta s  e s ta s , p rin c ip a lm en te  p o r  razo n es  in sp irad as  
po r m ôviles econôm icos, o frecen  toda una gam a de A cuerdos que 
vam os a in te n ta r  c la s if ic a r , po r razo n es  m etodo lôg icas, segun la 
n a tu ra lez a  de lo s  fines que bu s can, sin  ex tendernos nada m âs que 
en aquellos que considerem os que inciden de alguna fo rm a en e lp ro  
ble m a objeto de n u es tro  trab a jo .
E s  in eue s tionable que la  v ia co o p era tiv a  o f re c e r ia  so luciones 
a m uchos p ro b le m as  que la  in d u s tr ia  tiene  p lan teados y en e l futuro 
h ab râ  de e x ten d e rse  aun m âs e s te  cam po s i, com o cabe e s p e ra r ,  la  
activ idad  que nos ocupa, como la  p ro p ia  econom ia m undial, va a en 
c o n tra r  m âs  d ificu ltades p a ra  su d e s a rro llo  que la s  que tuvo hasta  
ahora .
CLASIFICACION DE LOS CONVENIOS DE COOPERACION 
ENTRE C O M P A N IA ^
a) Convenios de n a tu ra leza  c o m e rc ia l:
-  A gencia o rep re sen tac iô n  g en era l.
-  T ra n s fe re n c ia  de p a sa je ro s  y m e rc a n c ia .
- D espacho de p a sa je ro s  y c a rg a  en a e ro p u e rto s .
b) Convenios de n a tu ra leza  técn ica :
- M antenim iento  de ae ro n av es  y m o to re s .
-  In g en ie ria  comun de m anten im ien to .
- In g en ie ria  comun de diseflo.
-  F o rm ac iô n  comun de tr ip u la c io n e s .
n D epôsitos com unes de rep u e s to s  en e sc a la .
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c) Convenios de n a tu ra lez a  econom ica:
- P o o l de explotaciôn de Im e a s .
-  In te rcam b io  de ru ta s  y de a e ro n a v es .
- E xplo taciôn  conjunta de ru ta s  ("jo in t v en tu re").
-  A rren d am ien to  sim ple de a e ro n av es .
d) Convenios de n a tu ra lez a  f in a n c ie r  a:
-  C âm ara  de com pensaciôn de I .A .T .A .
- P lan  p a ra  la  liquidaciôn c e n tra liz a d a  de A gencias.
-  A s is ten c ia  fin an c ie ra .
e) Convenios de n a tu ra lez a  con tab le:
-  P r o r r a te o s  de ta r ifa s  com binadas.
- F ac tu rac iô n  s im p lificada  p o r  m u estreo  e s ta d is tic o .
La d istin c iô n  en tre  los convenios de n a tu ra le z a  econôm ica y 
c o m erc ia l se  b a sa  en que, en tan to  que é s to s  afectan  a la  cuenta de 
m g re so s  c o m e rc ia le s  de la s  com paflias (com isiones p o r venta  de pa 
sa je s  o fle te s) o b ien  generan  in g re so s  p o r  conceptos d is tin to s  del 
trâ fic o , com o e l  despacho de p a s a je ro s  y c a rg a , lo s de n a tu ra lez a  
econôm ica a fec tan  d irec tam en te  a la  explo taciôn  p rin c ip a l a tra v é s  
de los in g re so s  o bien se  derivan  del em pleo  de los m edios p ro d u c- 
tivos o de la s  p ro p ia s  concesiones de la s  Im eas.
a) E l Convenio de A gencia G en era l tuvo m ucha im p o rtan c ia  du­
ra n te  la  época de expansiôn de la s  com paflias, en que necesitab an  
ap o y arse  m utuam ente p a ra  co nsegu ir una co m erc ia lizac iô n  de sus 
s e rv ic io s  que h u b ie ra  re su ltad o  m uy co s to sa , adem âs de poco e fi-  
caz , dada la  d im ensiôn  de las  s u c u rs a le s  de la  época; p e ro  a me<R 
da que la  expansiôn en cada pais  se  consegufa m edian te  la  pot en cia  
ciôn del trâ f ic o , los tra n s p o r tis ta s  ten d ie ro n  a in d iv id u a liza rse  mon 
tando sus p ro p ia s  in sta lac io n es  y o rg an izac io n es  co m e rc ia le s , con 
lo que la  pu janza y g en era lizac iô n  que tu v ie  r  on e s to s  tipos de coope 
ra c iô n  en e l pasad o  hoy ha d esap arec id o  y m uchos de e s to s  conve­
n ios se co n se rv an  m âs p o r trad ic iô n  que p o r la  e ficac ia  que puedan 
represen^tar. A dem âs, p o r  e s ta r  b asad o s  en la  rec ip ro c id ad , ape- 
nas  re p re se n ta n  desem bolso  po r e l concepto  de co m isio n es que d e-
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venga a l tipo del 3% la s  ven tas re a liz a d a s  en e l te r r i to r io  de la  Com 
paflia R ep résen tan te  o A gente G en era l, s iem p re  que aquéllas  se  re a  
licen  m edian te  los p rop ios fo rm u la rio s  de la  com paflia re p ré s e n ta n ­
te . -
-L o s  in te rcam b io s  de trâ f ic o  de p a s a je ro s  y ca rg a  co m erc ia l 
que se  re a liz a n  en tre  la s  com paflias t ra n s p o r t is ta s  son muy num éro 
S O S ,  ya que en aviaciôn co m e rc ia l p o r  su  in te rn ac io n a lid ad  rig e  el 
p rin c ip io  de u n iv ersa lid ad  en la  co n tra tac iô n  de tra n sp o r te , de ta l 
fo rm a que cu alq u ier com paflia a é re a  puede fo rm a liz a r  un con trato  
p a ra  cu alq u ier v ia  je  a r e a l iz a r  en e l mundo, cu a lq u ie ra  que sea  la  
com paflia o com paflias que hayan de in te rv e n ir  en e l tra n sp o r te  y e l 
num éro  de tra n s fe re n c ia s  a que dé lu g a r  la  com binaciôn de v ia  je  pro  
yectado , con ta l de te n e r  firm ado  e l acuerdo  m u ltila te ra l de trâ fico  
que patrocinado  p o r la  I. A. T. A, ha sido  aceptado p râc ticam en te  por 
todas la s  com paflias de trâ f ic o  re g u la r  del m undo. De e s to s  in te r ­
cam bios su rgen  re lac io n es  de tipo  con tab le  y fin an c iè re , que a su 
vez , han constitu ido  m a te r ia  de cooperaciôn  en fo rm a de convenios.
En puridad  conceptual, e s te  Convenio que p o r su n a tu ra leza  es 
rec ip ro c o , ten d râ  la  co nsiderac iôn  de c o m erc ia l cuando se  cede t r â  
fico a te r c e ra s  Com paflias y s e râ  de n a tu ra le z a  econôm ica cuando se 
acep ta  trâ fic o  de o tra s  Com paflias p a ra  tra n sp o r te  en la  red  prop ia .
-L o s  convenios re la tiv o s  a la  a tenciôn  de p a sa je ro s  y m anipula 
ciôn de ca rg a  en los a e ro p u e rto s , ab a rcan  d is tin to s  g rados de s e rv i 
c ios y en e llo s  la  cooperaciôn  se  m an ifie s ta  en fo rm a osten tib le  en­
t r e  los tra n s p o r t is ta s ,  ya que adem âs de p r e s ta r s e  e s to s  se rv ic io s  
en fo rm a u n ila te ra l, a peticiôn  de la  com paflia in te re sa d a  (IBERIA, 
po r ejem plo asum e en todos los a e ro p u e rto s  espaflo les la concesiôn, 
en exclusiva , de los se rv ic io s  que dem anden la s  com paflias ex tran - 
je r a s  que no tengan organ izaciôn  p rop ia ), ex isten  acuerdos b ila té ­
ra le s  p a ra  com pensaciôn de los s e rv ic io s  de A eropuerto  sin  que se 
tenga en co nsiderac iôn  la  d ife ren c ia  de n iv e les  ta r ifa r io s  que pueda 
e x is t ir  en tre  la s  com paflias convenidas, fac tu rândose  unicam ente e l 
exceso  que pueda e x is t ir  s i  una de e lla s  p re s ta s e  m ayor num éro  de 
se rv ic io s . E s te  tipo de convenios e s tâ  m uy genera lizado  en tre  las 
com paflias eu ro p eas  exclusivam ente , lo que obedece a que la  explo­
tac iôn  en rég im en  de "pool" que tan  ex tensam en te  ex iste  en el m e r ­
cado europeo, é lim ina los re c e lo s  co m e rc ia le s  que pueden d a rse  en 
o tra s  â re a s  geogrâficas  y, m âs co n cre tam en te , en los se rv ic io s  
tra n sa tlâ n tic o s . La ausencia  de convenios de e s ta  n a tu ra le za  en tre  
com paflias am e rica n a s  y eu ropeas p roduce un en carec im ien to  de
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c o s te s , dada la  reducida  p roductiv idad  que a los fa c to re s  de la  p i^  
duccion en los A ero p u erto s  im pone e l lim itado  n u m éro  de frecu en - 
c ia s  de lo s  se rv ic io s  tra n sa tlâ n tic o s .
D entro  de e s ta  lih ea  co o pera tiva , IBERIA ha prom ovido en e l 
a e ro p u e rto  KENNEDY de New Y ork e l es tab lec im ien to  de una te r im  
n a l h isp an o am erican a  que u tilizan  conjuntam ente la  com paflia chile 
na LAN, y AEROMEJICO con la  Compaflia nac ional espaflola y que 
p o d ria  s e rv i r  de ejem plo p a ra  su im plan taciôn  en o tro s  ae ro p u erto s  
del â re a  la tin o -a m e ric a n a .
b) P asando  a an a liz a r  aquellos convenios que hem os calificado  
com o de n a tu ra le za  técn ica , g lo sa rem o s los dos m âs im p o rtan tes  
que han dado o rigen  a la  fo rm aciôn  de los grupos KUSS y ATLAS.
E l p r im e ro  in teg rado  p o r la s  com paflias ho landesa , K. L. M. ; f ra n -  
ce sa , U .A .T . ; e l  co n so rc io  escandinavo, S. A, S. y la  su iza , 
SWISSAIR, tuvo su o rigen  en una p rev ia  Convenciôn que, con e l fin 
de ob ten er una econom ia de co s te s  p o r m edio de la  espec ia lizac iô n  
de tra b a jo s  a r e a l iz a r  en la s  ae ro n av es , h ic ie ro n  la s  com paflias 
SWISSAIR y S .A . S. M ediante e s te  convenio cada com paflia asum iô  
la  to ta lidad  de tra b a jo s  a r e a l iz a r  en cada tipo  de flo ta  que u tiliz a -  
ban am bas com paflias independien tem ente. P o s te r io rm e n te  y en ba 
se  a lo s  positiv o s re su lta d o s  obtenidos m edian te  la  cooperaciôn  de 
S .A . S. y  SWISSAIR, se  in teg ra ro n  en e l grupo la s  o tra s  dos compa 
flias bajo la  denom inaciôn de KUSS.
E l grupo ATLAS se  constituyô  en 1968 y e s tâ  in teg rado  por 
la s  com paflias AIR FRANCE; la  g erm an a, D. L. H. ; ALITA LIA, y 
la  belga, SABENA, ad em âs de IBERIA, que se  in co rp o rô  a l grupo 
ya form ado en 1972, s i  b ien  hab ia  estado  p artic ip an d o  desde su 
constituciôn  en todas la s  reun iones y estud ios aunque no en los r e  - 
p a rto s  de tra b a jo  de m anten im ien to  que re a lizab ah  en tre  los m iem ­
b ro s .
Am bos g rupos, de l que e x is tia  p reced en te  con e l p royecto  de 
la  com paflia AIR UNION,^ que a ra iz  del T ra tado  de Rom a se com en- 
zô a p lan ea r  a n iv e l te ô r ic o  in sp irad o  en e l p reced en te  del Cons o r 
cio escandinavo S. A. S. (fusiôn de t r è s  com paflias: sueca , n o ru e ­
ga y danesa) y  que te rm in ô  en un to ta l f ra c a so  debido, en buena 
p a rte , a l d esacu erd o  en m a te f ia  de cuotas de p a rtic ip ac iô n  a s ig -  
nab les a cada com paflia; am bos g rupos, rep ito , n ac ie ro n  como 
reacc iô n  an te  lo s  volüm enes de in v ersiô n  que tan to  en flota como en 
in s ta lac io n es  de ta l le r ,  equipos y h e rra m ie n ta s  e sp e c ia le s , bancos
-260-
de p rueba , e tc . iba a co m p o rta r la  rev o lu c io n a ria  ap a ric io n  de las 
ae ro n av es  gigantes que, po r su  e x tra o rd in a r ia  capacidad , p o see rian  
la s  com paflias en num éro  muy reducido  com o p a ra  ju s t if ic a r  econo- 
m icam en te  se g u ir  m anteniendo la  c la s ic a  individualidad con que en 
E u ro p a  se  habia  venido operando, re sp e c to  a l m anten im ien to  de ae ro  
n av es , en trenam ien to  de tr ip u lac io n es , e tc .
En efecto , segurf la  re v is  ta  VISION (*), los ex p erto s  p a rtie ro n  
d e l hecho basico  de que la  in v e rsio n  n e c e s a r ia  en los m a te r ia le s , 
p ie za s  y equipos de rep u esto , inclu idos los m o to res  p a ra  in te rc a m - 
b ia r ,  v a r ia  co nsiderab lem en te  con la  d im ension  de la  flo ta. A s i la 
in v e rs io n  p o r e s te  concepto dé re p u e s to s  se  podia re d u c ir  desde un 
50% del v a lo r  d e l avion, como ex ig ia  m àn ten er en "stock" p a ra  las  
p r im e ra s  cinco unidades h as ta , p o r  red u ccio n es su cesiv as , lie  g ar 
a una es tab ilizac io n  a lre d e d o r de un 10% p a ra  una flo ta  de 50 av io­
n e s . Dado e l p rec io  de com pra, $ 30. m illones p a ra  un BOEING- 
747, e l a h o r ro  podia s e r  enorm e ya que e ra  p a s a r  de unos 15 m illo  
n e s  de inm ovilizacion  en rep u es to s  p o r  cada avion a solo una quin­
ta  p a r te , es  d e c ir , $ 3 m illones de in v ers io n  por unidad.
Se p re sen tab a  el p rob lem a de r e p a r t i r  los gastos y la  inevita  
b le e sp ec ia lizac iô n . En e l grupo ATLAS cada com paflia quedô en ca r 
gada de un s e c to r: los m o to res  p a ra  D. L. H ., la s  ce lu las  p a ra  AIR 
FRANCE, lo s-in stru m en to s  y equipos de a bordo p a ra  ALITALIA, 
SABENA e IBERIA. P e ro  la s  im p licac io n es  del re p a r to  de co ste s  
e ra n  c la ra s ;  p a ra  exp lo tar a l m axim o la s  in sta lac io n es  co m p artid as 
( ta lle re s , m aq u in aria , e tc . ) se  n e c e s itab a  que los aviones fueran  
p râ c tic a m en te  idén ticos; la  m ism a  cabina de pilo ta je , los m ism os 
in s tru m en to s  de navegaciôn, la  m ism a  configuraciôn de la  cabina. 
A s i  la s  econom ias s e r ia n  co n s id e rab le s , de un 10 a un 20%.
E l éxito  de e s te  tipo de co lab o rac iô n  inev itab lem en te  condujo 
m â s  a llé  del BOEING-747. En 1970 la s  cu a tro  com paflias del grupo 
KUSS dec id ie ro n  c o m p ra r conjuntam ente 43 DOUGLAS D C -10 p o r un 
p re c io  de $ 775 m illones. Hoy los s e rv ic io s  de m anten im ien to  de 
AIR FRANCE re a liz a n  e l de los D C -10 de ALITALIA, aunque los 
f ra n c e se s  no tienen  ningun aviôn de e s te  tipo en su p ro p ia  flo ta. SA 
BENA y ALITALIA efectuan e l tra b a jo  de m antenim iento  del AERO­
BUS A -300 de AIR FRANCE y e s ta  h a râ  lo m ism o p a ra  DLH e IB E ­
RIA.
(*) N um éro de Ju lio  y Agosto de 1975.
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E x is ten  o tra s  dos â re a s  de activ idad  donde se  podrian  r e a l iz a r  
p ro g re so s  a p re c ia b le s ; en e l o rden  c o m e rc ia l y en e id e  en trenam ien  
to de p ilo to s. En efecto , los s is te m a s  de r é s e rv a s  de p lazas  y para" 
despacho de p a sa je ro s  en los a e ro p u e rto s  ab so rb en  en tre  un 9 y 10% 
de los c o s te s  to ta le s  de la s  com paflias t ra n s p o r t is ta s  y  s é r ia  p o s i­
ble re a g ru p a r  o fic inas co m erc ia le s  de v a r ia s  com paflias o p e rm it ir  
que cada ae ro p u e rto  tom e a su ca rg o  e l despacho c o m e rc ia l de los 
aviones de to d as  la s  com paflias de l grupo (com prende p a sa je ro s , 
equipajes y m e rca n c ia s) ; pero  la  rac io n a lizac iô n  tiene  su s  lim ite s , 
com o dijo un jefe  ejecutivo  de una g ran  com paflia: "un em pleado de 
ALITA LIA, en p r im e r  té rm in o  y p o r encim a de todo v enderâ  b ille ­
te s  de ALITA LIA y usted  no puede h a c e r  nada p o r ev ita rlo ; es  una 
actuaciôn co m p ren sib le " .
E l en tren am ien to  de p ilo tos ha sido s ie m p re  excesivam ente  ca 
ro . En 1960 cada pilo to  n eces itab a  de 10 a 25 h o ra s  de vuelo p a ra  en 
tren am ien to , lo que costaba 140. 000 p e se ta s  h o ra . En n u e s tro s  d ia s , 
con los u ltim o s  s im u lad o res  de vuelo , con sôlo  t r è s  o cu a tro  h o ra s  
de vuelo r e a l  es  su fic ien te . E l objetivo am erican o  co n sis te  en su p e- 
r a r  e s ta  m a rc a  m edian te  h a c e r  m e jo re s  s im u lad o re s . A ctualm ente 
una ho ra  de tiem po de vuelo r e a l  cu es ta  420. 000 p e se ta s  p a ra  un 
BOEING 747 y p robab lem ente  p a ra  e l CONCORDE so b re p a sa râ  la s  
600. 000 p o r  h o ra  de vuelo, en tan to  que la  d e l s im u lad o r no excede 
de 210. 000 p e s e ta s . P e ro  e l p re c io  de adquisic iôn  de un s im u lad o r 
es  bas tan te  elevado, e n tre  $ 3 ô 4 m illones y  se  e s tim a  que p a ra  ex 
p lo ta r  un s im u lad o r en su ôptim o em pleo  se  n e c e s ita  una flo ta  de 20 
aviones en se rv ic io .
ATLAS y KUSS ya com parten  s im u lad o res  p a ra  sus BOEING 
747 y DOUGLAS D C-10 y e l m ism o  p rin c ip io  p o d ria  s e r  fâc ilm en te  
ex tensib le  a  lo s  BOEING 727 y a lo s  AEROBUSES A -300, p ero  ello  
s ig n if ic a r ia  te n e r  que fusionar los equipos de in s tru c to re s  y coorcU 
n a r  los en tren am ien to s  de vuelo r e a l .  En rea lid a d  y  aunque o tra  co 
sa  pueda p a re c e r ,  ex is ten  p ro b lem as de id iom a en e l mundo del 
tra n sp o r te  a é re o . No todos los tr ip u la n te s  habian un ing lés im peca 
ble y e s te  hecho ha sido causa de algun acc id en te . La docum enta- 
ciôn técn ica  e s tâ  aun muy a m enudo red ac tad a  sôlo  en id iom as nacio  
n a le s  y a s i  su cesiv am en te , continua la  R ev is ta  VISION en su a r t ic u ­
lo citado.
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E l objetivo técnico  fundam ental co n s is te  en consegu ir la  in te r  
cam biabilidad  de aviones y tr ip u lac io n e s , tan pronto  como sea  posi 
b le ; e l m ovim iento en e s ta  d irecc iô n  ya ha com enzado puesto  que, 
cada dia m âs frecuen tem ente  la s  com paflias tanto am erican as  como 
eu ro p eas, se  p re s ta n  sus av iones p a ra  h a c e r  fren te  a s ituaciones im  
p re v is ta s  o a necesidades c ic lic a s .
E l grupo ATLAS se  ha m arcad o  la s  s igu ien tes  activ ihades y 
m e tas  :
1) H om ogeneizar los av iones, m o to re s  y com ponents s .
2) H om ogeneizar los p ro ced im ien to s  técn icos de u tilizacion  y 
m étodos opera tivos de cada tipo de avion.
3) C en tra lizac io n  de los tra b a jo  de produccion, e s ta n d a rd iza - 
cion y  coordinaciôn de la s  funciones de gran  rev isiô n  y de 
los p ro g ram as  de m an ten im ien to  p rin c ip a l, de los secunda 
r io s  y  de los re a liz a d o s  en lih ea .
4) R eparto  de la  u tilizac iô n  de la s  in sta lac io n es  de en tren a ­
m iento  en fo rm a co o p era tiv a .
5) R eparto  de la s  funciones de operaciôn  de "vuelo y de equipo
6) C ualqu ier o tra  ac tiv idad  que puede aco m ete rse  en e l fu turo .
E s évidente que es to s  grupos de cooperaciôn  técn ica  co n stitu ­
yen un eslabôn m âs en la  cadena de la  f ru c tife ra  cooperaciôn  que ha 
em prendido E uropa  en v a r io s  cam pos econôm icos y que un dia h ab râ  
de p la sm a r  en la  unidad p o litica  con tinen tal. En m a te r ia  de tra n sp o r  
te  aé reo , e s ta s  uniones constituyen  ensayos de la  g ran  cooperaciôn 
e incluse  in teg rac iô n  a que o b lig a râ  la  in troducciôn  de los aviones 
su p ersô n ico s  que, po r su p ro p ia  p roductiv idad  y p o r e l v a lo r de la  
in v e rsiô n , va a ex ig ir  e l co n so rc io  e n tre  com paflias o la  p rop ia  c ré a  
ciôn de una com paflia su p ran ac io n a l p a ra  ra c io n a liz a r  su explotaciôn 
y  h a c e r la  econôm icam ente p o s ib le . E l p rob lem a que ya se  v is lu m b ra  
e s tr ib a râ  en conocer s i  e s ta s  a so c iac io n es , coopera tives de p roduc- 
ciôn o com paflias m ultinac ionales  u n irâ n  a la s  com paflias po r a fin i- 
dad geogrâfica  o bien p o r afin idad ae ro n âu tica  ya que, como hem os 
expuesto  en o tro  lugar, la  velocidad  de la s  aeronaves que con su 
aum ento de dim ensiôn  form an los dos g randes p ila re s  en que s ie m -
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p re  se apoyo la  tecnologia  p a ra  au m en ta r la  productiv idad  de aqué­
lla s  y, p o r ende, d ism in u ir  su s co s te s  m edios, h a râ  que los aviones 
supersô n ico s  de l p ro v en ir  tengan ser'ap ro v ech ad o s en ru ta s  tr ia n  
gu la res  que no se  co rresp o n d en  con la  po litica  ae ro n âu tica  de los de 
rech o s de trâ f ic o  b ila té ra le s , que ac tua lm en te  s i r  ven de so p o rte  a l , 
tra n sp o rte  a é re o  in te rco n tin en ta l. P o r  e s ta  c ircu n s tan c ia  sôlo  ap lau  
S O S  m erece  e s te  m ovim iento cooperativo  que p e rm it irâ  a lo s  E s ta ­
dos y  com paflias co n ta r con una ex p erien c ia  im p resc in d ib le , como 
la  H is to ria  nos ensefla, p a ra  co n seg u ir los m ovim iento  s supranacio^ 
n a le s  coop era tiv es  que en e l fu tu ro  re su lta râ n  in d isp en sab les .
c )E n tre  lo s  convenios de n a tu ra le z a  econôm ica e l que o frece  m a 
y o r in te ré s , p o r s e r  am pliam en té  em pleado p o r la  in d u s tr ia , es  la  
explotaciôn bajo  un rég im en  cooperativo  de una o m âs Im eas o ru ta s  
d e te rm in ad as.
E n tre  la s  coa lic iones que la  H is to ria  E conôm ica ensefla, los 
acuerdos de "pool" tienen  p o r finalidad  e lim in a r la  com petencia  en­
t r e  dos o m âs in d u s tr ia le s  o co m e rc ia n te s , m ediante  la  puesta  en un 
fondo comun de los in g re so s  o d e l v a lo r  de las  ven tas que se  obten­
gan o re a lic e n  den tro  de d e te rm in ad a  zona o m ercad o , conservando 
cada fab rican te  o p ro d u c to r tan to  su  p erso n a lid ad  ju rid ic a  como su 
independencia econôm ica re sp ec to  a lo s  p rop ios co s te s , que seg u irâ  
asum iendo con independencia de l acu erd o  del "pool". P o r  supuesto , 
que su organ izaciôn  seg u irâ  siendo tam bién  independiente.
En la  p ro p ia  e sen c ia  de la  operaciôn  o acuerdo  la te  la  idea de 
re g u la r  la  producciôn  o la  venta en los m ercad o s convenidos, ya que 
de un exceso  de aquélla  solo p o d ria  d e r ïv a rs e  un a lm acenam ien to  
que vendria  a d e te r io ra r  la  econom ia de la  e m p resa  que a s i p ro c e -  
d ie ra . Con e s ta s  c a ra c te r is t ic a s  se  explica la  am plia  difusiôn que 
desde los p r im e ro s  tiem pos en que la  av iaciôn  c o m e rc ia l com enzô 
a d e s a r ro l la r s e ,  tuvo e s ta  fo rm a econôm ica a so c ia tiv a  en tre  la s  
com paflias t ra n s p o r t is ta s  ya que, m ed ian te  e lla , no sôlo  se  conse- 
gufa p a r t ic ip e r  en la  m ism a  p ro p o rc iô n  en los dos m ercad o s  in te r  e 
sados en cada ru ta  a é re a , sino que iba a p e rm it ir  adem âs un re p a r  
to  equitativo de la s  frecu en c ia s  y h o ra r io s  de los se rv ic io s  a e s ta -  
b le c e r , dada la  s ituaciôn  de in d ife ren c ia  p a ra  los dos o p erad o res  
c o n cu rren te s  qu ienes, m edian te  e l acuerdo  de "pool", ten ian  asegu  
ra d a  una p a rtic ip a c iô n  ig u a lita r ia  en lo s  in g re so s  obtenidos p o r am  
bos en los dos m ercad o s  de la  ru ta .
—264—
Un acu erd o  de e s ta  n a tu ra le za  iba tan ib ién  a p e rm it ir  e lim i­
n a r  la s  desigualdades de po tencia l aeronau tico  de tra n sp o r te  que pu 
d ie ra  e x is t ir  en tre  la s  com paflias in te re sa d a s  en la  explotaciôn de 
una Im ea a é re a  en tre  dos pa is  es , puesto  que la s  o fe rta s  de am bas 
no tienen  p o r qué s e r  iguales, sino que e l tra n sp o r tis ta  m e jo r  dota 
do de m edios puede su p lir  la  in su fic ien c ia  de los de l o tro , s ie m p re  
que e l m ercad o  lo re q u ie ra ; e l acuerdo  de "pool" h a râ  que lo s  in g re  
S O S  se  re p a r ta n  en p roporc iôn  a la s  re sp e c tiv a s  o fe rta s  de cada so - 
cio , sin  que la  p re fe re n c ia  de los c lien tes  hac ia  la  com paflia que ope 
r e  con m e jo r  m a te r ia l, h o ra rio s  o posea m ayor p re s tig io , pueda in 
f lu ir  en la  p artic ip ac iô n  que e s tr ic ta m e n te  co rresp o n d a  a l tra n s p o r  
t is ta  p eo r dotado, den tro  de c ie r to s  lim ite s .
E l publico iba a ob tener tam bién  ven taja  de e s to s  acu erd o s  
puesto  que la  in su fic ien c ia  de m a te r ia l  que pud iera  te n e r  su p ro p ia  
com paflia nacional p a ra  s a tis fa c e r  la  dem anda ex istan te  p a ra  una ru  
ta  d e te rm in ad a , p o d ria  s e r  suplida p o r e l tra n sp o r tis ta  de l o tro  pa is  
con ta l de que ex is ta  un acuerdo  que, com o e l "pool", g a ran tice  a l 
p r im e ro  que va a te n e r  una p a rtic ip ac iô n  en los in g re so s  to ta le s  ob­
ten idos con la  explotaciôn de la  ru ta , de la  m ism a p roporc iôn  que 
re p ré se n te  su producciôn u o fe rta  de se rv ic io s . De o tra  fo rm a  no 
co n sen tirâ  que e l tra n sp o r tis ta  sup la  su  déficiente o fe rta , ya que le 
r e s ta r ia  dem anda so b re  su  p ro p ia  Im ea y con e lla  in g re so s  sin  con- 
t ra p a r tid a  alguna y como hem os supuesto  que la  o fe rta  es  in su fic ien  
te , p e rd e r ia  calidad  e l s e rv ic io  y, p o r  tanto , p e r ju d ic a ria  a lo s  po- 
ten c ia le s  u su a rio s .
E n tre  los tra n s p o r tis ta s  eu ropeos pronto  se  extendio e s te  ü  
po de cooperaciôn  y la  gam a de acu erd o s e s ta  tan g en era lizad a , que 
algunas com paflias, como la n ac ional espaflola, no opera  ninguna 
nea europea sin  e s ta r  asociada  bajo un convenio de "pool" con la  
com paflia n ac ional del pais  de destino ; con ello se e s tâ  en s itu ac iô n  
de in d ife ren c ia  teô ric am en te  e n tre  que los c lien tes  tom en su s  s e r iâ  
c io s  o los de la  com paflia co n cu rren te  en cada pais europeo (lo que 
s ign ifica  que es te m o s  ante un oligopolio , dada la extension de lo s  de­
re c h o s  de trâ f ic o  en rég im en  de quinta lib e rtad  que ex iste  e n tre  g ran  
n um éro  de ciudades eu ro p eas, en favo r de com paflias tra n sa tlâ n tic a s  
p rin c ip a lm en te). Incluse  podriam os d e c ir  que cuando una Im ea es  ex 
p lo tada bajo rég im en  de "pool" la s  com paflias aso c iad as d eb erian  
p r e f e r i r  que e l publico fue se  tra n sp o rtad o  po r su socio , ya que de e s ta  
fo rm a  se a h o r ra r ia  e l gasto  que re p ré se n ta  la  com ida y r e f r ig e r io s  
de abordo, partic ip an d o  en cam bio en los in g reso s  que p ro p o rc io n a
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ta l  tra n sp o r te , S im plificando p a ra  a c la r a r  e l tem a d ire m o s  que s i  
una com paflia tra n sp o r ta  un p a sa je ro  y  la  o tra  99 y  ex is te  igualdad 
de o fe rta  de se rv ic io s , la  d is trib u c io n  de l "pool" h a râ  que la  segun 
da tenga que su p lir  a la  p r im e ra  con e l v a lo r  de los 49 p a sa je ro s  que 
le faltaban, p e ro  so lam en te  h ab râ  tenido que s o p o rta r  e l gasto  deh o £  
te le r ia  de un p a sa je ro . N atu ra lm en te  que e s te  gasto  re p ré s e n ta  tan  
reducida  p ro p o rc iô n  del coste  del s e rv ic io , que es  p râc ticam en te  
d esp rec iab le  y la s  com paflias a é re a s  nunca hacen dbjeto de d is c r in û  
naciôn p o r  e s ta  cau sa  p o r obvias ra z o n es  de p re s tig io  y dé s e g u r i­
dad co m e rc ia l fu tu ra , ya que e l acu erd o  puede ro m p e rse  y cada 
tra n s p o r tis ta  d e s e a râ  te n e r  su p rop ia  c lie n te le .
E l "pool" constituye la  fo rm a co o p era tiv a  m âs extendida en tre  
la s  com paflias de tra n sp o r te  aé reo , aunque en su ap licac iôn  p r â c t i ­
ca se haya d isv irtu ad o , en mu chas o casio n es, su p ro p ia  finalidad  o r i  
g in aria  y hoy se  entienda bajo e s ta  denom inaciôn una s e r ie  de a c u e r  
dos co m e rc ia le s  que en muy pocos caso s  re sp e ta n  e l fin p r im o rd ia l 
que provocô e s ta  fô rm ula  de coaliciôn  co m e rc ia l, n i la s  c a r a c te r i s ­
tic a s  e se n c ia le s  que deben c o n c u r r ir  en e s te  tipo de acu erd o s que 
son las  que a continuaciôn enunciam os:
- Los so c io s  de un "pool" co nservan  su n a tu ra lez a  ju r id ic a  in 
dependiente a s i  com o la  titu la rid ad  de la  concesiôn ad m in is tra tiv a  
de la  lih ea  o lin ea s  explotadas bajo e s te  rég im en .
- Los h o ra r io s , frecu en c ia s , tip o s  de aero n av e  que hayan de 
s e r  em pleados se  e s ta b le c e râ n  p o r m utuo consenso  en tre  los so c io s .
-  Cada com paflia co m e rc ia liz a  su producciôn  con independen­
c ia  de los re s ta n te s  socios aunque nada se  opone a que c ie r to s  a sp ec to s , 
com o la  publicidad , pueda s e r  re a liz a d a  conjuntam ente, caso  co ­
r r ie n te  en la  p râ c tic a  m e rc an til de la s  com paflias.
-  Cada tra n s p o r t is ta  asum e los c o s te s  de su prop io  se rv ic io  s i  
b ien es p râ c tic a  c o rr ie n te  que de lo s  in g re so s  r e a le s ,  o de lo s  p ro -  
m edios que se  e s tab lezcan , se deduzca la  com isiôn  de los ag en tes .
-  Los in g re so s  que han de a p o r ta r  a l fondo comun los so c io s , 
se  e s tab lecen , en la  m ay o ria  de los c a so s , m edian te  p ro m ed io s  r e ­
p re se n ta tiv e s  de la s  d is tin ta s  ta r ifa s  d ire c tam en te  co b rad as  de los 
p a sa je ro s , o de l p ro r ra te o  de la s  m ism as  en los ca so s  de ta r ifa s  
com binadas, que se  hayan aplicado d u ran te  un periodo  dado, aunque
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nada im pide que se  apo rten  la s  can tidades v erd ad eram en te  co b ra -  
d as . De es to s  in g re so s  m edios un icam ente son deduc ib les , como se 
ha indicado, la s  com isiones so b re  v en tas ,
- La d is trib u c io n  en tre  los soc ios de los in g re so s  que in teg ran  
e l fondo com un, se  re a liz a  en e s tr ic ta  p roporcion  a sus re sp e c tiv a s  
producciones u o fe rta s , con lo que se  élim ina la  idea de com peten- 
c ia  en tre  lo s  so c io s  que pueden a s i  h a c e r  un tre n te  com un ante lo s  
dem âs tra n s p o r t is ta s  que co n cu rran  en cada m ercado  p a ra  los m is -  
m os destinos que e llo s  s irv an , ya sea  p o r v ia  in d irec ta  o bien en r é  
gim en de quin tas lib e rta d e s ,
Aunque esen c ia lm en te  e s te  tipo de coalic iones d escan sa  so b re  
la  b ase  de lo e s tab lec id o  en e l p â rra fo  a n te r io r , la s  com panias a é -  
r e a s  en m uchos caso s  han d esv irtu ad o  de ta l  fo rm a la s  p re m isa s , 
que hoy son m in o ria  aquellos acu erd o s en que se ap lica  s in r e  s t r ie  
c iones dicha fo rm a de re p a r to . La razo n  de dicha desv iacion  de los 
p rin c ip io s  te o r ic o s  de l "pool" ra d ic a  en que se suelen e s ta b le c e r  d is 
tin to s  tipo s de lim itac io n es  a la  p artic ip ac io n  que pueda c o rre sp o n -  
d e r  a cada soc io ,. con e l fm de e v ita r  que la s  com pafiias que obten- 
gan m ay o res  in g re so s  p o r e l tra n sp o r te  rea lizad o  en sus Im eas te n -  
gan que t r a n s f e r i r  a la  o tra  una p a r te  su stan c ia l de aquellos. E n r e a  
lidad  lo que sucede en es to s  caso s  es  que no se  tiene v e rd a d e ra  in -  
_tencion de co o p e ra r, ya que e l t ra n s p o r tis ta  que ha obtenido m as in 
g re so s  no p ien sa  que ta l  vez haya sido p o r consecuencia de que, eU 
m inada la  com petencia  en v irtu d  del convenio de "pool", su socio  e^ 
ta r a  com erc ia lizando  su produccion  conjuntam ente con la  p rop ia , co 
m o " s tr ic to  sen su "  co rresp o n d e , puesto  que debe e s ta r  en condicio- 
n es  de in d ife ren c ia  e n tre  v en d er trâ f ic o  p a ra  sus Im eas o p a ra  la s  
de su socio en e l "pool".
Tam bién ex isten  c lau su la s  de g a ran tis  que se estab lecen  p o r 
exigencia y en bénéfic ié  de la s  com pafiias po tencialm ente m enos fu e r 
te s  o con p en u ria  de m edios p ro d u c tiv es, que tienen  que p e rm it ir  
que sus soc ios suplan  alguna de la s  frecu en c ia s  de se rv ic io s  que le s  
c o rre sp o n d e r ia  r e a l iz a r  a e llo s . E l efecto  que se  d ériv a  de un aum en 
to  de frecu en c ia s  o de capacidad  de avion es que m e jo ra  la  calidad  
d e l se rv ic io  p a ra  e l publico, p e ro  e l tra n sp o r tis ta  m as déb il v e ra  
d ism inuida su p a rtic ip a c io n  en e l m ercad o  re sp e c te  de la  s ituac ion  
p reced en ts  y  es  p a ra  ev ita rlo , que se  e s tab lece  un n ive l de in g re so s  
re p re se n ta tiv e  de la  situacion  a n te r io r .
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En o tra  s o casiones la  fo rm ula  de "pool" se  u tiliz a  com binada 
con un a lq u ile r  p a rc ia l  de aeronave , fo rm ula  anglosajona conocida 
con e l nom bre  "jo in t v en tu re" , p a ra  r e a l iz a r  una com pra en cu b ie rta  
de d erech o s de trâ fic o  que las  com pafiias m as p o d ero sas  se  ven obU 
gadas a r e a l iz a r ,  cuando tra ta n  de in tro d u c irse  en un p a is  que c a re -  
ce de com pafiia capacitada p a ra  o f re c e r  lo s  s e rv ic io s  que la  dem an­
da se  supone que re q u ie re . Pueden s e r  m ercad o s  p o b re s , que no po 
d rian  ju s tif ic a r  m an ten e r una linea  a é re a , p ero  que pueden s e r v i r  co 
mo alim en ta  cion ad ic ional en una ru ta  ya ex istan te . N atu r a im  ente 
que en es to s  ca so s  no se  tra ta  de un convenio de "pool" p o r fa lta  de 
re q u is ite s  e se n c ia le s  com o la  aportacion  p rop ia  y la  p a rtic ip a c io n  
en la  p roduccion , que es rea liz a d a  m teg ram en te  p o r e l t r a n s p o r t is ­
ta  e x tra n je ro . P o r  supuesto  que en e s ta s  com binaciones s ie m p re  r e  
su lta  su p e r io r  la  p a rtic ip ac io n  que p o r e l re p a rto  de "pool" le  c o r re £  
ponde a la  com pafiia m as  déb il que e l co ste  que debe te o ric a m en te  sa 
tis fa c e r ,  p o r e l a lq u ile r  p a rc ia l  de la  aeronave  del o tro  tra n s p o r t is ta  
puesto  que, en u ltim o  té rm in o , de lo que se  t r a ta  es  de una com pra  
en cu b ie rta , com o hem os indicado.
La fo rm u la  de "pool" técn icam en te  bien ap licada  p o d ria  s e r ­
v ir  p a ra  co n seg u ir una "c a rte liz a c io n "  de los m ercad o s  eu ropeos de 
se rv ic io s  " c h a r te r"  explotados p o r com pafiias espafio las, que hoy 
co n cu rren  in d isc rim in ad am en te  en todos e llo s  es tab lec iendo  una corn 
petencia  de la  que solo p e rju ic io s  pueden d e r iv a rs e , tan to  p a ra  la s  
com pafiias in te re sa d a s  com o, en u ltim o té rm in o , p a ra  la  econom ia 
nacional de v a lu tas  e x tra n je ra s . E s ta  fo rm ula  s é r ia  in n e c e sa ria  en 
e l supuesto  de que no ex istan  obstâcu los in su p e rab le s  p a ra  r e a l iz a r  
la  fusion de todos los tra n s p o r t is ta s ,  form ando una p o d ero sa  com pa 
fiia " c h a r te r"  de pabellon espafiol que p o r su capacidad  p o d ria  s e r  la  
segunda de E u ro p a , com o hem os indicado en o tro  lu g a r .
- Sobre la  fo rm ula  cooperativa  de in te r  cam bio de ru  ta s  y  ae ro  
naves nada d ire m o s  ah o ra  p o r h ab e rse  desarro U ad o  ya en o tro  lu g ar, 
p ero  SI nos p e rm itim o s  re c o rd e r  que s é r ia  una de la s  fo rm u las  que 
se im pondrân  en e l fu tu ro , a ite rn a tiv am e n te , p a ra  la  explo taciôn  de 
la s  ru ta s  tra n sa tlâ n tic a s  tr ia n g u la re s  y an g u la res .
- La fo rm u la  "jo in t v en tu re"  co n s is te  en un a lq u ile r  p a rc ia l  de 
aeronave que es  explotada m ancom unadam ente p o r la  com pafiia p ro -  
p ie ta r ia  y p o r  la  a r re n d a ta r ia  en e l s e rv ic io  con junto de una ru ta  a é ­
re a . La com pafiia a rre n d a d o ra  tiene  derecho  a un a lq u ile r  p o r  la  p a r  
te de su aero n av e  cedida en ré  gim en a rre n d a tic io  y los in g re so s  
que obtenga p o r la  ven ta  de se rv ic io s  se  re p a rte n  en p ro p o rc io n  a
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la s  re sp e c tiv a s  p a rtic ip a c io n es , asum iendo  cada com pafiia e l r ie s  go 
inheren te  a su explotacion p a rc ia l.
d) E n tre  lo s  convenios de n a tu ra lez a  fin an c ie ra  en p r im e r  t é r n û  
no tenem os la  C am ara  de C om pensacion de I. A. T. A. que, en p u r i-  
dad conceptual, m as que un convenio de tipo cooperativo  constituye 
un se rv ic io  in te rn ac io n a l c reado  p o r  m iem b ro s de la  A sociacion  pa 
r a  cualqu ier com pafiia que desee  a d h e r i r s e /n o  obstan te , vam os a 
p re se n ta r  una so m e ra  d escrip c io n  de la  m ism a:
E l c a r a c te r  in tem ac io n a l y m u ltila te ra l de la  av iacion  co m er 
c ia l hizo que nada m as re c o n s tru id a  la  antigua I. A .T . A . , en O ctu- 
b re  de 1945, se  in c lu y era  en la  Agenda de sus d e lib e rac io n es  la  s i -  
guiente d ec la rac io n  de p rin c ip io s :
"Una de la s  m as im p o rtan tes  m a te r ia s  rec ien tem en te  conside 
rad as  po r e l C om ité E jecu tivo  fue la  propue s ta  p a ra  e l e s tab le  c im ien  
to de una C a m a ra d e  C om pensacion. E l  m em orandum  que se  r e f ie r a  a 
e s te  tem a d eb e râ  e s ta r  el 1 E nero  p a ra  so m eterlo  a l  C om ité F in an - 
c ie ro  de la  A sociac ion". Un afio despué s , en la  II A sam blea  anual de 
la  I .A .T .  A. ce leb rad a  en N oviem bre de 1946, se adopté la  s ig u ien - 
te  reso luc ion :
"CONSIDERANDO que una C âm ara  de C om pensacion p a ra  la  H 
quidaciôn de la s  tra n sac c io n e s  en tre  la s  com pafiias a é re a s  in te rn a -  
cionales c o n fe rirâ  a é s ta s  beneficios co n sid e rab les  en la  râp id a  l i -  
quidaciôn de su s  tra n sa c c io n e s  re c ip ro c a s , en la  reduccion  de los 
r ie sg o s  y  co s te s  in h e ren te s  a la s  tra n sa c c io n e s  de cam bio e x tran je  
ro  y en la  econom ia de la  ad m in is trac io n  in te rn ac io n a l . . . .  se  r e -  
suelve p o r lo s  M iem bros de I. A. T . A. que una C âm ara  de C om pen­
sacion  s e r â  e s tab lec id a  siguiendo la s  sigu ien tes  d i r e c t r i c e s . . .  ".
De conform idad  con los p lanes tra z ad o s  la  C âm ara  fue a b ie r ta  
en L ondres e l 19 de E n e ro  de 1947 con 19 asociados in ic ia le s  de los 
que 14 e ran  m iem b ro s  de la  zona de la  l ib ra  e s te r lin a  y cinco de la  
del d o la r.
De su  im p o rtan c ia  ac tu a l da id ea  e l volum en de tra n sa c c io n e s  
efectuadas que en e l u ltim o  afio ascen d ie ro n  a $ 8. 500 m illo n es , es 
d e c ir  c e rc a  de m edio  billon de p e se ta s .
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Las o p erac io n es  que usualm en te  re a l iz a  la  C am ara  son: factu 
r a s  p o r p a s a je ro s  tra n sp o rtad o s , f le te s , U .A .T . P . (P lan  U n iv e rsa l 
de V iajes) c o r re o , se rv ic io s  " c h a r te r" ,  liqu idaciones de "pool", c a r  
gos de a e ro p u e rto s  y  te rm in a l, s e rv ic io s  tecn ico s  a ae ro n av es , m an- 
ten im ien to  y  av itua llam ien to , ap rov isionam ien to  y se rv ic io s  de t r a r^  
p o rte  en t i e r r a ,  te le  com unica cion es  y, en g en era l, todos los s e rv i ­
c io s u su a lm en te  p re s ta d o s  en tre  s i  p o r los t ra n s p o r t is ta s  m iem b ro s , 
/
Los a c re e d o re s  de la C am ara  son liquidados d en tro  de los s ie  
te  d ias s ig u ie n te s  a la  fecha convenida p a ra  e l pa go de lo s  deudores 
y com o e s ta  es  de t r è s  d ias, s ign ifica  la  p ercep ciô n  p o r aquellos a 
los diez d ia s  s ig u ien tes  a cada m es que se  com pensa.
- Siguiendo con la  cooperaciôn  en e l orden f in a n c iè re  tenem os 
e l P lan  p o r  la  liquidacion  cen tra lizad a  de A gencias que constituye 
uno de lo s  m as  e ficaces  y d ific iles  acu erd o s  co o p era tiv es  que los 
t r a n s p o r t is ta s  a é re o s  patrocinados p o r la  I. A. T. A . , e s tâ n  aco m e- 
tiendo en cada  p a is . C onsiste  en adop tar un b ille te  ünico p a ra  todas 
la s  com pafiias y  en e l m em ento de su  expendicion e s  designada la  
com pafiia c o n tra tis ta  de l tra n sp o rte  m edian te  un s im p le  s e lle  de ha 
b ilitac iô n . E l  A gente h a râ  una re m e sa  un ica, con la  p e rio c id ad  e le -  
gida y a l B anco designado, po r la  to ta lidad  de los b ille te  s em itidos, 
y e l Banco se  en ca rg a  de abonar a cada una de la s  com pafiias que 
ap a rezcan  com o p r im e r  tra n sp o r tis ta  en cada b ille te .
Si c o n s id é râ m e s  que ac tualm ente , aunque de un m odelo un ifo r 
m e , cada com pafiia u tiliz a  sus p ro p io s  fo rm u la r ie s  p a ra  e l con tra to  
de tra n sp o r te  que ha de e n tre g a r  a los A gentes de p a s a je s , p a ra  su 
u se  y u l te r io r  liqu idacion  con e l p rop io  tra n s p o r t is ta  lo que obliga, 
segun la s  p la z a s , a te n e r  ha s ta  m as de 20 "s to ck s"  de b ille te s  de 
d is tin ta s  com pafiias, que rep re se n tan  o tra s  tan ta s  liqu idac iones; se  
com prende la  g ran  sim plificacion  que in troduce  en la  ad m in is trac io n  
de los A gen tes de P a s a je s  y en la  de la s  p ro p ia s  com pafiias que ad£ 
m as re su lta n  fav o rec id as  re sp ec to  a su seg u rid ad  f in a n c ie ra , p o r-  
que en caso  de in so lv en cia  de un A gente, se  diluyen su s  efec tos en tre  
la s  com pafiias en lu g a r  de r e s u l ta r  ind iv idualm ente a fec tad as  alguna 
de e lla s , com o sucede en la  actualidad , en que habitu  aim  ente la  sus 
pension de pagos y q u ieb ras  perjud ican  a aquel tra n s p o r t is ta  con 
qui en tien e  m a s  operac iones ta l A gente, que g en era lm en te  es  la  corn 
paflia n ac io n a l de cada p a is .
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A p e s a r  de s e r  tan  ven tajoso  e s te  acuerdo  h a s ta  la  fecha solo 
se  ha conseguido su im plantacion en A u s tra lia , B elg ica, P ilip in a s , 
Ita lia , Japon, Luxem burgo, M éjico, Nueva Z elanda, y S ud-A frica  
(en los E E . UU. ex iste  un plan s im ila r  desde hace m uchoafios), sin  
duda porque la s  com pafiias nacionales de v a rio s  p a ise s , en un afân 
com petitive p a ra  a s e g u ra rse  la  fidelidad c o m erc ia l de lo s  A gentes 
de su p a is , tienen  adoptadas c ie r ta s  ayudas a aquellos com o la  fo r-  
m alizac ion , a t  rav e  s de sus p rop ios c e n tre s  de p ro ceso  de d a te s , de 
la s  liqu idaciones de ven tas que los agen tes tienen  que re n d ir  a su 
p rin c ip a l, la  com pafiia a é re a , y en e l supuesto  de ad o p ta r e l plan de 
liquidacion ce n tra liz ad a  de aquellos, ta ie s  com pafiias p e rd e ria n  el 
p riv ilég ié  que hoy otorgan  a sus agen tes, a l g e n e ra liz a rs e  la  no rm a 
p a ra  todas la s  com pafiias. Tam bién ha ex istido  oposiciôn  a in tro d u - 
c i r  e s te  s is te m a  p o r p a rte  de la s  agencias m as im p o rtan te s  de cada 
pa is  que, com o rem in iscen c ia  de o tro s  tiem pos en que la  m ecan iza - 
cion ad m in is tra tiv a  no habia alcanzado e l p ro g re so  ac tu a l, ten ian  e l 
p riv ilég ié  de p ra c t ic a r  ta ie s  liqu idaciones de los b ille te s  de p asa je s  
con sus p r in c ip a le s  en un plazo su p e rio r  a l de los re s ta n te s  agen tes, 
con ta l  de que con taran  con un num éro  de su c u rsa le s , en e l p a is , su 
p e r io r  a d iez . E s te  p riv ilég ié  ha sido derogado desde p r im e ro s  del 
afio 1975 p o r h a b e rse  som etido a rev is io n  y anulacion la  co rre sp o n  
diente reso lu c io n  de la  I. A. T. A . , con lo que e l plan de que e s tâ m e s  
tra tando  se  g e n e ra liz a râ  râp idam ente  en e l fu turo .
e) E n tre  lo s  convenios en que se  m a te r ia liz e  la  cooperacion  en e l 
orden  contable e l acuerdo  m u ltila te ra l p a ra  e l p ro r ra te o  de ta r ifa s  
com binadas tien e  su o rigen  en la s  re g la s  que p a ra  d is tr ib u c io n  de 
ta ie s  ta r ifa s  tienen  es tab lec id as  la  I .A .T .A . ,  com o R esolucion  
de obligado cum plim ien to . En efecto , den tro  del tipo  de m ercad o  que 
configura a l tra n sp o r te  a é reo  in te rn ac io n a l como un duopolio que en 
cada pais e je rc e n , re sp e c to  a los destinos en o tro s  p a ise s , la s  corn 
pafiias de b an d era  de los de o rigen  y destino , la s  g ran d es  ru ta s  a é ­
re a s  in te rc o n tin en ta le s  ofrecen  una au tén tica  lib e rtad  de tra n sp o r ti£  
ta s  que, com binadam ente con o tro s  o p o r s i  m ism o s, pueden o fre c e r  
v ia je s  a cu a lq u ie r lu g a r s in que sea  n e c e sa rio , den tro  de c ie r to s  l i ­
m ite s , p e rc ib ir  m as cantidad que la  ta r ifa  ap licab le  p a ra  la  ru ta  m as 
d ire c ta  que e x is ta  estab lec id a  p a ra  dicho lu g ar, o b ien  m ed ian te  p e r  
c ib ir  pequeflos in c rem en to s , que no llegan  a r e p re s e n ta r  la  sum a de 
la s  ta r ifa s  de lo s  tra y e c to s  que se hayan de r e a l iz a r  p o r la  ru ta  in ­
d ire c ta . E s te  p rin c ip io  de form acion  de ta r ifa s  que en e l a rg o t co­
m e rc ia l se  denom ina de la  " ru ta  in d ire c ta " , y que se  in sp ira  en el 
p rinc ip io  de lib e rta d  de elecciôn  de com pafiia p o r e l publico , co n sü  
tuye el o rigen  d e l A cuerdo de P ro r ra te o  de T a rifa s  C om binadas.
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Un ejem plo  p a ra  m ayor a c la rac io n : un p a sa je ro  que proceden 
te  de Buenos A ire s  tenga po r destino  fina l F ra n c fo r t h ab râ  de p agar 
la  ta r ifa  m as  b a ra ta , que co rrespondu  a la  c la se  de se rv ic io  que u ti 
lice , ex is ten te  en tre  am bos puntos y que, s in duda, te n d ra  su o r i ­
gen en la s  com pafiias D. L. H. o A ero lin eas  A rg en tin as  que rea liz an  
la  ru ta  m as d ire c ta . D icha ta r ifa  que s e r â  m âs b a ra ta , p o r s e r  la  
m âs d ire c ta , que la  co rresp o n d ien te  a cu a lq u ie r o tra  com binacion 
que p u d ie ra  e le g irs e , a tra v é s  de puntos in te rm e d io s  de la  ru ta , que 
supongan una desviacion  sobre  la  p r im e ra ,  pod râ  s e r  ap licad a  por 
cualqu ier o tra  com pafiia adem âs de la s  dos m encionadas, s iem p re  
que no im plique una desviacion su p e r io r  a un 20% de la  d is tan c ia  bâ 
s ic a  de la  ru ta  m âs d ire c ta  en tre  Buenos A ire s  y F ra n c fo r t ,  u tilizan  
do dos o m âs  com pafiias p a ra  e l v ia je  en tre  am bos pun tos.
Las com binaciones posib les son m u ltip les  ya que p râc ticam en  
te  cu a lq u ie r tra n s p o r t is ta  europeo que tenga s e rv ic io s  desde Buenos 
A ire s , a s i  com o la  p rop ia  com pania ch ilena, s i  tien e  d e rech o s  de 
trâ fico  en r é  gim en de quinta lib e rtad  desde Buenos A ire s  a algunpun 
to de E uropa  o incluso  la  compafiia b ra s ile fia , m ed ian te  com binacion 
de su ru ta  reg io n a l Buenos A ire s -R io  de Ja n e iro , podrân  vender t r a  
fico p a ra  e l destino  F ra n c fo rt s in que e l p a sa je ro  tenga que p ag ar la  
sum a co rresp o n d ien te  a la s  ta r ifa s  de lo s  tra y e c to s  p a rc ia le s  de la 
com binacion que re a lic e , que s é r ia  m âs c a ra , sino la  que re su ite  de 
a p lic a r  la  s igu ien te  e sca la  de inC rem entos so b re  la  ta r if a  d ire c ta  
m âs  b a ra ta  ex is ten te :
D esviacion k ilo m é tric a  de h as ta  e l 20% . . . .  Igual ta r if a .
D esviacion e n tre  e l 20% y 25% .......................... 5% so b re  ta r if a  d ire c ta
" " " 25% y  30% .......................... 10% " " "
" " 30% y 35% .......................... 15% "
" " " 35% y 4 0 % .......................... 20% " " "
" " " 40% y 50% .......................... 25% " " "
D esv iaciones s u p e rio re s  a l 50% .......................  No es  de ap licacion  e£
ta  ré g la , sino  la  sum a 
de tra y e c to s  p a rc ia le s .
L as in fin ita s  com binaciones de v ia je s  que pueden e x is t i r  en tre  
cada p a r  de c iudades, con ta l  de que la  d is tan c ia  s e a  de alguna im ­
p o rtan c ia , ha dado origen  a los acu erd o s  so b re  p ro r ra te o s  de ta r ifa s
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d ire c ta s  que es tân  basados en e l p rin c ip io  de p ro p o rc io n a lid ad  a la s  
d is tan c ia s  de lo s  tra y e c to s  que se  re a lic e n  ind iv idualm ente p o r ca 
da t ra n s p o r t is ta  que hace una ru ta  in d irec ta , p a ra  lo que ex iste  
una R esolucion  (la num éro  017) de obligado cum plim ien to , de la  
L A , T. A, E l tra b a jo  que p a ra  los d ep artam en tos de contabilidad  de 
los t r a n s p o r t is ta s  ocasionaba e l câlcu lo  de los p ro r ra te o s ,  de a cu e r  
do con la s  re g la s  d ic tadas p o r la  A sociacion , ha o rig inado , p o r un 
deseo  de sim p lificac ion , e l que se  hayan form ulado t r è s  acu erd o s 
m u ltila té ra le s  de p ro ra te o s ; uno que cubre  E uropa  en la  acepcion de 
L A . T .A , -que no coincide con la  g eo g râ fica - o tro  p a ra  A m erica  del 
N orte  y Sur y  e l te rc e ro  p a ra  e l trâ fic o  m undial re s ta n te .
Los acu erd o s  contienen n o rm a s  de re p a r to  de la s  ta r if a s  y aun 
que se  in sp ira n  en e l p rinc ip io  b âsico  del p ro r ra te o  d ire c to  o p ro p o r 
cional, posib lem en te  el m ayor fru to  que en la  p râ c tic a  han consegui­
do los d ep artam en to s  de contabilidad de la s  com pafiias ha sido la  fo r 
m ulacion  h ace  v a rio s  afio s de l M anual "Europeo de P r o r r a te o s  en que 
se  contiene, d irec tam en te  calculado , e l % que de la  p ro p ia  ta r ifa  co 
r re sp o n d e  a b s o rb e r  a cada tra n sp o r tis ta  im plicado, segun e l o rigen  
y destino  d e l trâ f ic o  rea lizad o  p o r e l p a sa je ro . En la  p râ c tic a , dicho 
M anual se  ap lica  con in tensidad  dada la  lib e rta d  de tra n sp o r te  po r 
cu a lq u ie r com pafiia de en tre  la s  que s i r  ven cada p a r  de puntos euro  
peos p o r la  g en era lizac io n  del rég im en  de "pool" en que son explo- 
ta d a s  la s  Im eas  c itad as . E uropa  es e l lu g a r del mundo en que se 
v e rifican  m âs  p ro rra te o s  de ta r ifa s  p o r la  co stu m b re  d e l tu rism o  
am erican o  de v is i ta r  e l m âxim o num éro  de ciudades eu ro p eas  en sus 
d esp lazam ien to s  in te rco n tin en ta les , caso  que no se  p roduce a la  in ­
v e rs a  ya que lo s  n o rteam erican o s  no acep tan  en su trâ f ic o  nacional 
la  técn ica  de p ro r ra te o s  o, dicho en o tro s  té rm in o s , que la  d iferen  
c ia  e n tre  la s  ta r if a s  d ire c ta s  e in d ire c ta s  tienen  que s e r  ab so rb id as  
p o r e l tra n s p o r t is ta  que re a lic e  los se rv ic io s  tra n sa tlâ n tic o s , p u e s­
to que a los p a sa je ro s , aun en e s te  caso , s i  se  le s  ap lica  e l p r in c i­
pio de la  ta r if a  m âs d ire c ta . E s te  hecho posib lem ente  explique, en 
p a r te  a l  m enos, e l elevado n ivel que alcanzan  la s  ta r if a s  que cubren 
e l tra n sp o r te  d en tro  de E uropa que, como vim os en su  m om ento, se 
cuentan e n tre  la s  m âs e levadas den tro  de los 17 grupos de ru ta s  que 
a ll i  hem os deta llado .
- E l  p rin c ip io  de in te rcam biabilidad  que r ig e  en tre  la s  com pa­
fiias re sp e c to  a los p a sa je ro s  que con tra tan  s e rv ic io s  de tra n sp o rte  
com binado, o rig in a  un gran  num éro  de operac iones de câlcu lo  que 
los d ep artam en to s  de contabilidad de la s  com pafiias han de re a l iz a r ;
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unido e s te  hecho a la  falta  de ex p erto s  en m a te r ia  t a r  if a r ia  que exis 
t ia  e n tre  la s  com pafiias en la  decada de los -50 , h izo s u rg ir  la  nece 
sidad  de in tro d u c ir  una sim plificacion  en lo s  p ro ced im ien to s  de eva 
luacion  d e l trâ fic o  de p asa je ro s  in te rcam b iad o  e n tre  la s  com pafiias 
que é lim in a  r  a  la  necesidad  de la  évalua cion de ta r if a s  indiv idualiza 
das , ev itando adem âs costes  a la  o rg an izac io n .
Se penso  entonces en la  n ecesid ad  de b u s c a r  una fo rm ula  que, 
con e l r ig o r ism o  de la  m atem âtica  e s ta d is tic a , co n s ig u ie ra  (sin p e r  
dida de la  cantidad  que a l tra n sp o r tis ta  se  debe p o r p a r te  del em iso r  
o c o n tra tis ta  de l tra n sp o rte )  re d u c ir  en buena m edida e l tra b a jo  de 
fac tu rac io n  en tre  com pafiias. P a ra  ello  se  en carg o  p o r  I .A .T .A . a 
un grupo de econom istas suecos la  re a liz a c io n  de un tra b a jo  c o n s is ­
tan te  en e l es tab lec im ien to  de un m odelo e s ta d is tic o  adecuado, fru to  
d e l cu a l fue e l estab lec im ien to  de un s is te m a  de m u e s tre o  e s ta d is t i­
co que p e rm ite  la  gran  sim plificacion  que r e p ré s e n ta  la  e leccion  de 
una m u e s tra  rep re se n ta tiv a  del 10% de Ta to ta lid ad  de los p asa je s  
acep tados a l tra n sp o r te  po r cada com pafiia y  que han sido  co n tra t a - 
dos p o r o tra  actuando como em iso ra .
En re su m e n  el p roced im ien to  es e l s ig u ien te : cada tra n sp o r tis  
ta  m en su a lm en te  fo rm ula una fac tu ra  co n tra  cada e m iso r  de b ille te s  
a jenos acep tados a l tra n sp o rte , aplicando la s  ta r if a s  m âs s im p les , 
que son la s  publicadas p a ra  los p a s a je ro s . E s  n a tu ra l que los funcio_ 
n a r io s  que tra b a jan  en los d ep artam en tos co n tab les , conozcan a la  
p e rfecc io n , p o r  poca experiencia  que posean , la s  ta r if a s  s im p les  de 
ida  e n tre  lo s  d is tin to s  puntos que s irv e  su com pafiia, con lo que es 
m uy fâc il co n o cer de m em oria  la  ta r ifa  que paga e l publico. En es ta  
fa c tu ra  que, con c a râ c te r  p rov isional, cada m es  se  fo rm ula  p o r e l 
tr a n s p o r t is ta  co n tra  la  compafiia e m iso ra  de lo s  b ille te s , se  u tiliza  
s in excepciôn  la  ta r ifa  sim ple que hem os indicado.
A l m es  sigu ien te  se elige un digito  a l a z a r  que va a r é g ir  p a ra  
e l m es a n te r io r  y cada compafiia e m iso ra  que re c ib io  la  fac tu ra  p ro  
v is io n a l de cada uno de los tra n s p o r t is ta s ,  p ro céd é  a ev a lu a r defirn 
tiv am en te  (m ediante la s  ta r ifa s  de ap licacion , segun la s  re g la s  de 
co n stru cc iô n  segu idas por los e m iso re s  y lo s  p ro r ra te o s  de ap lica ­
cion en cada caso) todos los b ille te s  que hayan sido  afectados p o r e l 
d ig ito  m u e s tra l  elegido y que, log icam ente , r e p re s e n ta râ n  solo un 
10% de todos lo s  incluidos en la  fac tu ra  p ro v is io n a l re c ib id a . Una
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vez re a liz a d a  e s ta  evaluacion de la  m u e s tra , se  a p lica  a l  u n iv e rse  
m edian te  la  s igu ien te  form ula:
V alo r to ta l de fa c tu ra  p ro v is io n a l ( v a lo r
-V a lo r  de l Uni v e rso  = -----------------------------------------------------x ( de la
================== V alo r p ro v is io n a l de la  m u e s tra  (m u estra
U lte rio rm en te  la  C om pafiia/em isora que re c ib io  la  fac tu ra  p ro  
v is io n a l p ro c é d e ra  a c o n tra c a rg a r  a la  tra n s p o r t is ta  la  d ife ren c ia  re  
su ltan te .
E s te  acuerdo  e s ta  su sc r ito  en la  ac tualidad  p o r  32 com pafiias 
a é re a s  de los cinco continentes y ha re p re se n tad o  una co n sid e rab le  
reduccion  de l co ste  a d m in is tra tiv e  de la s  com pafiias que los s u s c r i -  
b ieron .
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IX. P R E V I S I O N E S  D E L  T R A N S P O R T E  
A E R E O  M U N D I A L
L as im p licac iones que com porta  e l d e s a rro llo  del tra n sp o rte  
aé re o , tan to  p a ra  la s  A dm in istrac io n es  P u b licas  de lo s  p a ise s , que 
fac ilitan  e l so p o rte  o in fra e s tru c tu ra  p a ra  la  navegacion  a é re a  en 
fo rm a de in s ta lac io n es  a e ro p o rtu a r ia s  y de ayudas en t i e r r a  que 
aquélla  p ré c is a , como p a ra  las  com pafiias co n ces io n a ria s  de los de 
rech o s  de tra n sp o r te  y p a ra  la  com pleja  indu s t r ia  de fab ricac ion  de 
av iones, m o to re s  y equipos au x ilia re s . explican e l in te ré s  que rev is  
te  p a ra  todos e llo s  e l conocim iento a p r io r i  d e l d e s a rro llo  que ha 
b ra  de te n e r  e s ta  in d u stria  en los afio s v en id e ro s , com o m edio de 
a n tic ip a rse  a r e a l iz a r  la s  co rre sp o n d ien te s  adap taciones de los me 
d ios n e c e s a r io s  p a ra  la  eficaz a tenciôn  en todo m om ento de los usua 
r io s  de e s te  m edio de tra n sp o rte ,
P o r  s e r  la  O .A .C .I .  la  in s titu c iô n  que en su  c a râ c te r  de Agen 
cia  e sp ec ia lizad a  de la s  N aciones U nidas tien e  a su  cargo  la  prom o 
cion de la  cooperacion  in tem ac io n a l e n tre  los E s tad o s  p a ra  e l d esa ­
r ro l lo  de la  A viacion C om erc ia l, so b re  una b a se  a rm ô n ica  de segu­
rid a d , re g u la rid a d , eficac ia  y econom ia; la  S e c re ta r ia  de la  O rgani­
zacion  en cum plim iento  de R esolucion de la  A sam blea , viene d e sa rro  
llando una eficaz  aportacion  en m a te r ia  de p rev is io n e s  tan to  a n ivel 
m undial, com o con sus prop ios m edios e lla  v iene rea lizan d o  y que 
van a c o n s titu ir  la  base  de e s te  cap itu lo , com o m edian te  fom entar 
en tre  lo s  E s tad o s  y Compafiias la  n eces id ad  de h a c e r  p rev is io n es , 
con cuya fina lidad  ha editado un M anual (*) que s i r  va de o rien taciôn  
re sp e c to  a lo s  m étodos, s is te m a s  y m odelos eco n o m étrico s  recom en 
dab les  p a ra  la  p râ c tic a  de esto s  tra b a jo s .
En e s te  M anual se  d e sa rro lla n  en un p r im e r  capitu lo  la s  moda 
lid ad es  c a r a c te r is t ic a s  que puede s e g u ir  la  evolucion del trâ fic o  a é ­
re o  con la  ex p resio n  m atem âtica  de la s  cu rv as  de tendencia  que r e ­
p re se n ta n  aq u e lla s . E l p rin c ip a l fin de l capitu lo  co n s is te  en a ju s ta r  
una cu rva  re p re se n ta tiv a  de una tendencia  a una s e r ie  cronolôgica 
de datos, con e l fin de ob tener una p royeccion  fu tu ra  que e s té  lib re  
de ap re c ia c io n e s  su b je tiv as .
(*) "M anual de P re v is io n  del T râ fico  A éreo " . -  D ocum ento 8991. - 
A T /722 .
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Los dos cap itu los sigu ien tes  se  re f ie re n  a lo s  m étodos u tiliz a  
dos p a ra  p ro n o s tic a r  e l trâ fico , b asad o s en los estud ios de los fac 
to re s  que rig en  su evolucion.. Uno de los m étodos co n s is te  en la  fo r 
m ulacion  de re la c io n es  m a tem âticas  e n tre  e l trâ f ic o  y su s  fa c tu re s  
o r ig in a r io s , lo que constituye la s  p rev is io n es  eco n o m étricas  de la s  
que o frece  d iv e rse s  m odelos de ap licac ion  a l tra n sp o r te  a é re o .
O tro s  m étodos se  basan  en estud ios de s e c to re s  d e te rm in ad o s del 
m ercad o  de tra n sp o r te  aé reo  o, s in  ningun r ig o r  c ien tifico , en los 
p lanes y câ lcu los rea lizad o s  m ediante  opiniones p e rso n a le s  de ex ­
p e r to s  en m a te r ia s  de tra n sp o rte  a é re o . E n tre  e s to s  m étodos r e s u l  
ta  cu rio s  o e l denom inado Método DELPHY, ap licab le  a la  p lan ifie  a - 
cion a la rg o  p lazo  y que u tilizo  la  c a sa  fab rican ts  de av iones Mac 
D onnell D ouglas en una encuesta  que re a liz o  en 1970, titu lad a  "M ac 
D onnell D ouglas asked  the e x p e rts  th e ir  opinion on im p o rtan t fu tu re  
a i r  tra n sp o rta tio n  developm ents" m ed ian te  consu lta  a 304 esp ec ia lly  
ta s  p e rten ec ie n te s  a la s  Im eas â e re a s ,  o rg an ism es  o fic ia le s , p re n -  
sa  ae ro n âu tica , y de la  in d u str ia  ae ro n âu tica  de fab ricac io n , con e l 
re su ltad o  que a p a re ce  en la  Tabla XVII.
T e rm in a  e l M anual con 36 c ita s  b ib lio g râ fica s . E l M anual cons 
tituye una im p o rtan te  apo rtacion  p a ra  que los E s tad o s  y T ra n sp o rtiy  
ta s  puedan p la n te a r  sus co rre sp o n d ien te s  estud ios y  re v is io n e s  que 
algun d ia podrian  s e rv ir ,  convenientem ente co n tra s tad o s  y co o rd i-  
nados p o r  O .A .C .I . ,  p a ra  ob tener p rev is io n e s  del trâ f ic o  a é re o  mun 
d ia l p o r in teg rac iô n  de los estud ios rég io n a le s .
a) M odelos e s ta d is tic o s  de la  S e c re ta r ia  de la  O .A .C .I . . - 
E n tre  tan to  se  lleg a  a dicho s estud ios in teg rad o s, la  S e c re ta r ia  de 
la  O rganizacion  viene rea lizando  a n â lis is  del p o rv e n ir  del trâ fic o  
a é re o  m undial, e l u ltim o  en 1974 (*) que nos ha s e rv ic o  de fuen tepa  
r a  n u es tro  d e sa rro llo .
La m a y o ria  de los m odelos eco n o m étrico s  a p licab le s  a l t r â f i ­
co de p a s a je ro s  p o r v ia  a é re a , p a rte n  g en era lm en te  de la  p re m isa  
de que depende aq u é l,en  c ie r ta  m edida, de los s ig u ien tes  fa c tu re s :
1). - D im ension  del m ercado  de u su a rio s  y de su capacidad  ad 
q u isitiv a ; p o r ejem plo , e l excedente e n tre  los in g re so s  o re n ta s  inch
(*) "E xam en de la  s ituacion  econôm ica de l tra n sp o r te  a é re o . " 
1963-1973. C irc u la r  122 c itada .
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v id u a les  y los g asto s n ec e sa rio s  p a ra  s a tis fa c e r  la s  n ecesid ad es  p r i 
m a r ia s  influye en los v ia jes  tu r is t ic o s ,  y e l P ro d u c to  N acional B ru - 
to e je rc e  in fluencia  so b re  los v ia je s  de nég o c iés .
2). -  C oste  del v ia je  por v ia a é re a .
3). -  D isponibilidad y calidad  de los se rv ic io s  a é re o s .
En e l estud io  de p rev isio n es  que hem os m encionado se  nos ad - 
v ie r te  que no fue posib le en c o n tra r  in fo rm acion  u til  p a ra  re p re s e n ­
t a r  la  capacidad  adquisitiva (los in g re so s  exceden tes , p o r ejem plo) 
de la  poblacion m undial por lo que lo s  m odelos econ o m étrico s  d e sa -  
r ro lla d o s  no han tenido en cuenta d icha v a r ia b le . Sf se  dispone de 
lo s  datos co rresp o n d ien tes  a la  poblacion m undial, p e ro  duran te  el 
ensayo de los m odelos se observé  que com o elem ento  de p ro n éstico  
e s ta  v a riab le  es re la tiv am en te  défic ien te  p a ra  p re v e r  e l n ivel de t r a  
fico de p a s a je ro s , p o r  lo que en ensayos p o s te r io re s  no se  tom é en 
c o n s id e rac ién .
Se p re p a ra ro n  t r è s  m odelos e s ta d is tic o s  p a ra  p ro n o s tic a r  los pa 
s a je ro s -k i lé m e tro s  m undiales usando d ife re n te s  com binaciones de 
la s  sig u ien tes  v a r ia b le s  independientes :
1) Indice d e U ro d u c to  N acional B ru to  en d é la re s  de 1963 de va 
lo r  co n stan te . Los datos fuer on obtenidos de los volum enes de e s ta  
d is tic a s  de la s  N aciones U nidas; p a ra  e l ensayo se  tom é e l m dice de 
los E s tad o s  de "econom ia de m ercad o  d esa rro U ad o " . E s ta  v a riab le  
aum enté a un m dice anual m edio de l 4, 4% d u ran te  e l periodo  de 1951 
-1971.
2) T a rifa  a é re a  m undial m edia en d é la re s  de 1963 de v a lo r 
co nstan te . Como su stitu to  de la s  ta r if a s  s e  u sa ro n  los datos finan- 
c ie ro s  de la  O .A .C .I .  sob re  los " in g re so s  de exp lo tacién  p o r Tone 
lada  k ilém etro  re a liz a d a "  después de l a ju s te  a una base  de d é la re s  
de 1963 de v a lo r  constante
3) D is tan c ia  m edia m undial p o r etapa en k ilé m e tro s . P a ra  e s ­
ta s  v a r ia b le s  se  u sa ro n  las  e s ta d is tic a s  de trâ f ic o  de la  O. A. C. 1. ; 
h is té r ic a m e n te  e s ta  m agnitud aum enté con un m dice del 4, 6% anual 
d u ran te  e l perio d o  1960-1972, p e ro  desde 1967 e l m dice e s tâ  d ec li-  
nando y d u ran te  e l periodo 1969-72 e s ta  v a r ia b le  tuvo un c re c im ie n -  
to  aprox im ado  de sé lo  el 1, 3%.
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4) Cantidad m undial de sa lid as  de ae ro n av es. P a ra  e s ta  v a r ia  
b le se  u sa ro n  la s  e s ta d is tic a s  del trâ f ic o ; h is té r ic a m e n te  la s  sa lid as  
aum entaron  con un indice anual del 4, 1%, p ero  desde e l afio 1967 e l 
ind ice  e s tâ  declinando y duran te  e l periodo  1969-72 e l c rec im ien to  
fue nulo.
Los re su lta d o s  de los ensayos con m odelos e s ta d is tic o s  usados 
en la  p re v is ié n  del trâ fico  aé reo  re g u la r  m undial de p a sa je ro s  se  con 
signan en e l A péndice II. ”
In sp irado  en el re su ltad o  de los m odelos eco n o m étrico s, la  Se 
c r e ta r ia  de la  O .A .C .I .  e s tab lece  la s  s ig u ien tes  conclusiones;
Se p rev e  que e l to ta l m undial de p a sa je ro s  k ilém e tro s  a r e a l i ­
z a r  en los s e rv ic io s  re g u la re s  au m en ta râ  a un probable  r itm o  anusîï 
de l 9% h as ta  1985. Las p royecciones indican  que e l trâ f ic o  in te rn a ­
cional de p a sa je ro s  c re c e râ  a l 11% en tanto  que e l in te r io r  sé lo  al 8% 
anual.
E l trâ f ic o  de ca rg a  re g u la r  m undial au m en tarâ  h a s ta  1985 a la 
ta s a  del 14% anual; la  ca rg a  in te rn ac io n a l a l 16% y la  nacional a l 10%.
E l trâ f ic o  de c o rre o  aé reo  au m en ta râ  a un m dice m edio del 11% 
h a s ta  1985.
b) P re v is io n e s  p a ra  e l trâ fico  de p a sa je ro s . - A continuacién se
resu m en  la s  p r in c ip a le s  tendencies p re v is ta s  p a ra  e l d e sa rro llo  del 
trâ f ic o  re g u la r  de p a sa je ro s  h as ta  1985, a s i como las  p rev is io n es  re  
g ionales en base  a l lu g ar de m a tric u le s  de la s  com pafiias, ta l  como 
indican la s  ac tu a les  p rev isio n es  de la  S e c re ta r ia  de la  O .A .C .I .
CUADRO 34
RCSUMgW DE LAS PREVISIONES DE LA O .A .C .I. DEL TRAFICO DE PASAJEROS PARA \ W  
Pw#j#ro#-W l6m #tro# ladie* d« cr«clmi«nto 
. . (#m mil## d# millone#) madio hasta 198SSanrleioa raguU raa d# lo# . . '  - .—  --------------------------------
Eatadoa mi#mbroa d# la O .A .C .I. IMS % _
Total m undial..........................................  Sl7 1.751 9
latoraaciooalas  ...................  234 74S 11
N atio n a l# # .................................... 383 883 8
Total lBt#mactooal#« y National## 
por r#fi6n d# m atrico ladén  d# la#
Ifnoa# aér###:
Africa ..........................................  13 38
A s la /P a c tf lc o .............................. 58 185
Europe (tnclufda la URSS)  227 676
Orient# M odio ................    10 47
Amdric# d#l Non# ( « • ) ............ 29l 748
Amdrlc# d#l S u r .........................  17 48
( • )  Exchiida China
(•#) lachiyoodo lo# E#tado# d#l Carlb# y  de A merica C entral.
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c) R u p tu ra  de la  ten d en c ia  h is to r ic a ;  ju s tif ic a c io n . La contin in  
dad de la  ten d en c ia  h is to r ic a  que d u ra n te  e l p e rio d o  1951 -  1973 fue 
d e l 13% an u al p a ra  p a s a je ro s -k i lô m e tro s  tra n sp o r ta d o s  en s e rv ic io s  
r e g u la re s  y d e l 10% d u ran te  e l quinquenio 1968 -  1973, t a l  com o se  
in d ica  en e l D ia g ra m a  nS 20, hay  que d e s e c h a r la  p o rq u e  v a r io s  de 
lo s  fa c to re s  que han con tribu ido  a l râp id o  c re c im ie n to  d e l t râ f ic o  aé 
re o  de p a s a je ro s  no co n tin u er an e je rc ie n d o  la  m ism a  in c id en c ia  du­
ra n te  e l p e rio d o  de que e s ta m o s  tra ta n d o ; e n tre  ta ie s  f a c to re s  te n e ­
m o s:
-  L a ten d en c ia  h is to r ic a  d escen d an te  de la s  ta r i f a s  a é r e a s  en 
té rm in o s  r e a l e s , es p robab le  que no continue con e l m ism o  r itm o  de 
bido a que la  râ p id a  ten d en c ia  in f la c io n a ria  de lo s  c o s te s  de la s  l i -  
n e a s  a é r e a s  (co n c re tam en te  en liiano de o b ra , co m b u stib le  y  equipo) 
no s e r â  su fic ien tem en te  com pensada  p o r  e l aum ento  de p ro d u c tiv id ad  
de la s  nuevas ae ro n a v e s , n i p o r  u na  m ay o r e fic ien c ia  de la  o rg an iza  
cion de lo s  s e rv ic io s .
D ebido a lo s  elevados in d ices  de in flac ion  ex p erim en tad o s  en 
lo s  u ltim o s  afio s a s i  com o a lo s  p r e v is to s ,  es b a s ta n te  p ro b ab le  que 
en té rm in o s  r e a le s  lo s  n iv e le s  m ed io s de la s  ta r if a s  d ism inuyan  au n  
r itm o  m â s  len to  d u ran te  e l p erio d o  que a b a rc a  la  p re v is io n  ya  que, 
p o r  ta l  c a u sa , e l  tra n s p o r te  a é re o  no p o d râ  co n tin u ar la  p e n e trac io n  
en lo s  m e rc a d o s  co n su m id o res  a l m ism o  r itm o  que en e l p asad o ,
-  No se  p re v e n  ade lan to s  im p o rta n te s  en la  tecn o lo g ia  de la s  
a e ro n a v e s  re sp e c to  a la  velocidad  (s i se  excep tua la  re p e rc u s io n  r e  
p re se n ta d a  p o r  lo s  av iones su p e rso n ic o s  que s e r â  lim ita d a  d u ran te  
e l  p e rio d o ), n i la  d ism inucion  de lo s  c o s te s  m ed ios de exp lo taciôn , 
E s to s  hech o s e s tâ n  en fu e rte  c o n tra s te  con lo s  an teced en te s  h is tô r i -  
c o s , p a r t ic u la rm e n te  d u ran te  la  d écad a  de lo s  s e se n ta  en que se  p ro  
dujo la  ren o v ac iô n  de lo s  equipos de m o to r  convencional p o r  lo s  re a c  
to re s  que hoy tra n s p o r ta n  e l 95% d e l trâ f ic o  m und ial.
-  A l m en o s a co rto  p lazo  s e  p re v é  que la  s e r i e  de cam b io s  que 
se  e s tâ n  p roduciendo  en la  econom fa m undial se  com binen p a ra  in c i-  
d ir  n eg a tiv am en te  en los v ia je s . T a ie s  cam bios son: lo s  que c a ra c te  
r iz a n  lo s  e levados in d ices  de in flac ion ; la  red u cc iô n  de la s  ta s a s  de 
c re c im ie n to  d e l P ro d u c to  N acional B ru to  de los p a is e s  in d u s tr ia l iz e  
dos; la  in c id en c ia  en la  e s tru c tu ra  de c o s te s  de la s  com pafiias a é re a s  
de l p re c io  d e l co m b u stib le , fu e rte m en te  in c rem en tad o ; la  in e s ta b il i-  
dad m o n e ta r ia  acom panada de la  p é rd id a  del p o d er ad q u isitiv o  de d i-
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v e rsa s  v a lu tas ; la  pérd ida  de la  re la c io n  r e a l  de in te rcam b io  de los 
p a ise s  in d u s tr ia le s  re sp ec to  a los p ro d u c to re s  de p e tro le o  y p r im e ­
r a s  m a te r ia s .
- C on tinuarâ la  com petencia de lo s  tra n s p o r t is ta s  a é re o s  no re  
g u la re s , p a rtic u la rm e n te  en c ie r ta s  reg io n es  con fu e rte  m otivacion 
tu r is t ic a , aunque se e sp e ra  que en e l fu turo  d ism inuya la  tendencia.
- Se supone la  continuacion de la s  r e s tr ic c io n e s  re lac io n ad as  
con los A ero p u erto s  en té rm in o s  de congestion  (dem oras en la s  t e r ­
m in a les  y en la s  llegadas) y de la s  r e s tr ic c io n e s  f in a n c ie ra s  y am - 
b ien ta les  en la  expansion de los A ero p u e rto s .
- Se p rev e  que e l tra n sp o r te  a é re o  de c o r ta  d is tan c ia  s e râ  ob- 
jeto  de una com petencia  cada vez m ay o r p o r p a r te  de los m e jo re s  
s is te m a s  de tra n sp o rte  de su p erfic ie  en c ie r ta s  p a r te  del mundo, lo 
que s e râ  com pensado aunque solo p a rc ia lm e n te  p o r la s  m e jo ra s  en 
e l tra n sp o r te  a é re o  de co rta  d is tan c ia .
E l c rec im ien to  del trâ fico  aé re o , p o r  e l c o n tra rio , se v e râ  
estim ulado  p o r los sigu ien tes fa c to re s :
-  D e sa rro llo  econom ico y c rec im ie n to  de la  poblacion con c a ­
r â c te r  g en era l.
-  M ayor activ idad  en los in te rc am b io s  c o m e rc ia le s ,
-  M e jo ra s  en e l n ivel de vida de la  poblacion.
- M âs tiem po lib re  com binado con m ay o r d isponib ilidad  de s e r  
v icios a é re o s  y v ariedad  de ta r ifa s ,  que se  supone s e râ n  re la tiv a m e n  
te  a trà c tiv a s  en té rm in o s re a le s ,
-  E l e fecto  in flac ion ista  en la s  ta r if a s  puede s e r  con tro lado , a l 
m enos p a rc ia lm en te , m ediante acu erd o s  que estân  concertando  la s  ^  
n eas  a é re a s  p a ra  au m en tar los co efic ien tes  de ca rg a  de pago, ta ie s  
com o la adquisicion  an tic ipada de p a sa je s  y o tra s  ta r ifa s  e sp e c ia le s ; 
m odificac iones de h o ra rio s , f re cu e n c ia s  y  ru ta s  que se  req u ie re n , 
en p a r te , p a ra  ah o rro  de com bustib les y tam bién  p a ra  reduccion  de 
c o s te s .
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- Tendencia a l aum ento de los s e rv ic io s  d ire c to s , es d ec ir ,
8in es ca las  in te rm e d ia s .
-  U tilizac ion  m âs am plia  de los ac tu a les  tipos de aeronaves a 
reacc ion .
Todos e s to s  fa c to re s  se e sp e ra  que p roporc ionen  un grado de 
dem anda su fic ien te  p a ra  p ro d u c ir un im p o rtan te , aunque reducido ,  ^
m dice de expansion en e l trâ fico  m undial de p a sa je ro s  p o r via a é re a .
d) P red ic c io n es  de la  O .A .C .I .  y sus c o n tra s te s . - Teniendo 
en cuenta lo s  fac to re s  negatives y p o s itiv es  m encionados y a la v is ­
ta  de los re su lta d o s  de lo s  m odelos econ o m étrico s  que se  han expues 
to , la  S e c re ta r ia  de O .A .C .I .  e s tim a  com o muy probable que e l t r a ” 
fico re g u la r  m undial de p a sa je ro s  au m en ta râ  h a s ta  1985 con una ta ­
sa  anual acum ulativa "probable" del 9%, con unos lim ite s  razo n ab les, 
in fe r io r  y su p e rio r  del 7 y  11%.
En e l D iag ram a n@ 20 se han d esarro U ad o  e s ta s  tendencias en 
union de la  que r e s u l ta r ia  de p ro se g u ir  la  ta s a  h is to r ic a  del 13% que 
obtuvo la  In d u str ia  du ran te  e l periodo  1951 - 1973, que se  considéra  
muy im probab le .
E l ind ice  anual m edio probable de l 9% h a s ta  1985 tiene_su con­
t r a s te  con o tro s  ind ices obtenidos en estud ios rea lizad o s  p o r algunos 
de los m âs im p o rtan te s  fab rican tes  de ae ro n av es , que se re fle jan  en 
el C uadro que se  in s e r ta  a continuacion:
CUADRO 35
PREVISIONES EXISTENTES DEL TRAFICO REGULAR MUNDIAL DE PASAJEROS 
(exchifdos datos re la tives a China y R usla)
Periodo que Indice de
Casa fabricante comprende crecim iento anual %
1972 -  1977 9 q
Douglas A ircraft Company (*) Octobre 1973 1977 -  1982 g* 1
1982 -  1988 6 .3
L ockheed-C alifom ia Co. {* * ) Noviembre 1973 1972 -  1975 9 ,6
1975 -  1980 9 ,7
Boeing C om ercial Airplane 1980 -  1985 8 ,7
Co. e»»*) Mayo 1974 1970 -  1975 7 ,2  a 8 ,9
1975 -  1980 7 ,8  a 8 ,4
1980 -  1985 5 ,9  a 6 .1
(*) The passenger A ir Transport Market. 1973-1988. - 
Informe C l-804-3102 A Octobre 1973. Pag. 36.
{**) W orld A ir Trafflc F orecast, 1974-1985. -
Informe CTR. 1683. Noviembre 1973. Pag. 5.
(#**) D im ensions of A irlines growth. -
Informe A2361, Mayo 1974. Pag. 18 y 19.
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A un que no son exactam ente  co m p arab les  con la  p rev is io n  de la  
O .A .C .I .  ni re sp e c to  a datos b â s ic o s  n i a p erio d o s, se  pueden consi 
d e ra r  congruen tes e n tre  s i, s i  b ien la  de O .A .C .I .  es  lig e ra m e n te  
m âs op tim iste  puesto  que algunas p re v is io n e s  de los fab rican te s  ob- 
tuv ieron  ta sa  de c rec im ien to  p o r debajo de la  p rev isio n  in fe r io r  de 
la  O rganizacion p a ra  los te r c e ro s  p e rio d o s; p ero  queda definitivam en- 
te co rro b o rad o  que no cabe e s p e ra r  del tra n sp o r te  a é re o  de l futuro^ 
que obtenga ta s a s  de d e sa rro llo  tan  e levadas com o en e l pasado  y que 
e l descenso  puede l le g a r  a r e p re s e n ta r  en tre  e l 30% y e l 50% de la s  
que obtuvo en e l periodo  a n te r io r .
-  En un e studio  de p rev is io n es  rea lizad o  en S ep tiem bre  de 
1971 p a ra  e l C. A. B. de los E E . UU. cubriendo e l periodo  1971-1980 
(*) re sp ec to  a la s  operac iones in te rn ac io n a le s  de la s  com pafiias de 
bandera  de E E . U U ., se  llegaba a l estab lec im ien to  de t r è s  ta s a s  anua 
le s  de c rec im ien to  segun d is tin to s  supuesto  s, p e ro  p a rtien d o  en los 
t r è s  de que en 1971 se  p ro d u c iria  un in crem en to  de ta r ifa s  de un 6%, 
con efectiv idad de p rim e  ro  de A b ril. L as ta s a s  ré su lta n te s  en e l es 
tudio fueron:
1 ) ,-  Se supone que la s  ta r if a s  en d ô la re s  c o r r ie n te s  b a ja râ n  a 
razon  de un 2, 5% p o r afio. Dado que e l ind ice g en e ra l de p re c io s  se 
supone que su b irâ  a lre d e d o r  d e l 2, 5% anual, la s  ta r ifa s  en d o la re s  
jîonstan tes  d ism in u irian  consecuen tem ente  a un tipo  anual de a lre d e  
dor de un 5%.
2). -  Se supone que ningun cam bio ex p erim en ta rân  la s  ta r if a s  
en d o la res  c o r r ie n te s .  E l re su ltad o  es  un p rom edio  de d escen so  
anual de ap rox im adam ente  un 2, 5% en ta r ifa s  de d o la re s  co n s tan te s .
3). -  Se supone que la s  ta r if a s  su b irân  a una m edia de un 2, 5% 
anual no p roduciéndose  ningun cam bio , p o r tanto , en la s  ta r if a s  en 
d o la res  co n s tan te s .
(*) " F o re c a s t of scheduled  in te rn a tio n a l a i r  tra ff ic  of U .S . F lag  
C a r r ie r s " .  Wyne W atkins y Donna K aylor under d ire c tio n  of 
S. LI Brow n.
—284-
Las p rev is io n e s  de increm ento  de trâ fic o  in te rn a c io n a l que ba 
sad as  en los re su lta d o s  p a ra  los t ra n s p o r tis ta s  a m erican o s  re su lta n , 
p o r ex trapo lacion , p a ra  e l trâ fico  aé reo  m undial son la s  s ig u ien tes :
P a ra  e l su p u esto  1), e l 15% anual.
P a ra  e l supuesto  2), 10,7% anual.
P a ra  e l supuesto  3), 6, 6% anual.
D esechados los supuestos 1) y 2) puesto  que la s  ta r if a s  in te r ­
nacionales han experim en tado  aum ento, co n tra riam en te  a lo s  dos su 
puestos, en los afio s 1973, 1974 y e s tâ  p re v is ta  o tra  subida en 1975 
queda como p re v is io n  e l  caso  3), es d ec ir , la  del 6, 6% que es  aun 
m âs  baja que la s  p re v is ta s  por LOCKHEED en los t r è s  p e rio d o s  y 
p o r DOUGLAS en lo s  dos p r im e ro s , a s i como tam bién  en lo s  dos p r i  
m e ro s  perio d o s de la  BOEING; en cam bio, se  co rre sp o n d e  con los 
u ltim os perio d o s de DOUGLAS y de BOEING a s i  com o tam bién  con 
la  tendencia m in im a de c rec im ien to  de O. A. C . I . , que e r a  d e l 7% 
anual.
e) P re v is io n e s  p a ra  e l trâ fico  de p a sa je ro s  in te rn a c io n a l y 
nacional. -  H is to ricam en te , duran te  e l periodo  1951-1973, 
e l trâ fico  re g u la r  in te rn ac io n a l m undial, con exclusion  de H usia y 
China, experim ent©  un aum ento del 14, 8% anual en tanto  que e l n a ­
cional fue solo d e l 12%. E l câlculo de la  tendencia  fu tu ra  de la
O .A .C .I .  se  b a sa  p a rc ia lm e n te  en e l supuesto  de que continuen las  
tendencias, p e ro  con la  condicion de que la s  p re v is io n e s  ré su lta n te s  
deben a rm o n iz a rse  con la  del trâ fico  to ta l del 9% "p ro b ab le" . Los re  
su ltados fina les in co rp o ran  e s ta  condicion a s i com o los datos de la  
U .K .S .S .,  desde e l afio 1970 en adelan te .
R especto  a l  trâ f ic o  nacional, conviene r e c o rd e r  aqui e l p redo  
m inio que so b re  e î  e je rc e n  los E E . UU. y R usia que su p eran  conjun­
tam ente e l 86% d e l to ta l de l trâ fico  re g u la r  nac ional de l mundo con 
e l 60% y e l 26% re sp ec tiv am en te , en 1973. E s te  hecho co m p o rta  que 
la  tendencia fu tu ra  d e l trâ fic o  nacional re g u la r  m undial se  v e râ  enor 
m em ente afec tada  p o r  lo que suceda en esto s dos p a ise s . A continua 
cion se in se r ta  e l  cu ad ro  co rrespond ien te  e laborado  p o r O .A .C .I .
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CUADRO 36
TENDENCIAS DEL TRAFICO AEREO REGULAR DE 
PASAJEROS DE LOS ESTADOS MIEMBROS DE O .A .C .I .
(Excepto China)
C lases de trâfico Pasajeroa-kilôm etroa Proporcion del Indice anual de crecim iento  
(en m iles de m illones) trâfico mundial Historien Pronostico
1973 1985 1973 1985 /  1951-1973 1973-1985
Internacional  234 768 38 44 15% ($) 11%
N acion al..................... 383 .983 62 56 12% (♦) 8%
T o ta l  617 1.751 100 100 13% (♦) 9%
(*) Los indices h istôricos de crecim iento no incluyen los datos de la U .R .S .S .
En e l d iag ram a  n9 21 se  re p ré s e n ta  g râ ficam en te  la  p ro y e c ­
cion co rresp o n d ien te  a l cuadro  n9 36 y com o se  puede o b se rv e r  el 
indice de c rec im ien to  p rev is to  p a ra  e l trâ f ic o  nacional se g u irâ  sien  
do, como h is to r ic a m e n te  aconteciô , in fe r io r  a l in te rn a c io n a l,
f) T endencias R égionales del trâ f ic o  re g u la r . - A continuacion 
se  d e sa rro lla n  la s  p red icc io n es  p a ra  la s  d is tin ta s  reg io n es, d e l t r a  
fico de p a sa je ro s  en rég im en  re g u la r  junto a la s  tendencias h is to r i -  
cas del m ism o.
CUADRO 37
TENDENCIAS REGIONALES DEL TRAFICO AEREO DE PASAJEROS DE LOS SERVICIOS REGULARES 
E sta d o s contratantes de la  O .A .C .I .
P a sa jero s-k ilô m etro s  Proporcion d el Indice anual de crec im ien to
R e g i o n (en m ile s  de m illones) trâ fico  mundial («») H istorien P ro n éstico
1973 1985 1973 1985 % %
1951-1973
%
i973-lÔ Ô 5
%
- A frica 12 ,7 38,1 2 ,5  2 ,6 1 3 ,9 10
-  A s ia /P a c lf ic o 5 9 ,2 194,8 1 1 ,5  13 ,4 1 5 ,9 11
- Europa (exc. la URSS) 123 ,7 377,8 24, 1 26, 0 14 ,7 10
-  Europa (incluso " ) 2 26 ,9 675 ,8 (36 ,8 ) (38 ,6 ) n .d . 10
-  Oriente Medio 1 0 ,6 4 6 ,6 2 .1  3 ,2 1 8 ,9 13
-  A m érica del N orte *^**^ 2 90 ,6 7 4 8 ,0 5 6 ,5  5 1 ,5 1 2 ,2 8
-  A m érica del Sur 17,1 4 7 ,9 3 .3  3 ,3 9 .1 9
n .d . = no disponible 
( • )  Excluida China 
(ee) " la U. R. S. S.
#**4 Incluidos lo s  E stad os de A m erica  C entral y del Caribe
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En lo s  D iag ram as  nQs. 22 y 23 se  re p re se n ta n  lo s  datos h is to -  
r ic o s  y la s  ten d en c ias  p re v is ta s  en e l trâ f ic o  re g u la r  de p a sa je ro s  
p a ra  las d is tin ta s  reg iones de m a tricu lac io n  de la s  Im eas  a é re a s , 
atendiendo a su im p o rtan c ia  abso lu ta  y re la tiv a  re sp e c to  a l trâ fic o  
m undial. P a r a  su  fo rm ulacion  se p a r t ie  de los s ig u ien tes  supuestos:
1) La p rev is io n  "probab le" de la  to ta lidad  del trâ f ic o  re g u la r  
de p a s a je ro s  del mundo, 9% anual,
2) C ontinuacion de la tendencia  h is to r ic a  de cada reg ion  duran  
te  e l periodo  1951-1973.
3) C ontinuacion de la  tendencia  h is to r ic a  de cada reg ion  duran  
te  e l periodo  1951-73 re sp e c to  a su p ro p o rc io n  del trâ f ic o  
m undial.
Los re su lta d o s  de la s  p rev is io n es  obtenidas con a r re g lo  a los 
supuestos de p a r tid a , después de co m p arad as y a ju s tad a s  p a ra  que 
fue s en co n g ru en tes , se  han recogido  en e l cuadro  nQ 37 que an tecede.
g) T râ fico  no re g u la r . - La in fo rm acion  h is to r ic a  de e s te  tipo 
de trâ fico  es  m uy lim itad a  y no p e rm ite  aun h a c e r  e studio  de tenden 
c ias  fu tu ra s . No obstan te , po r la  in fo rm acion  d isponib le  se  conoce 
que e l trâ f ic o  no re g u la r  es fundam entalm ente in te rn a c io n a l (a lrede  
do r del 90% del to ta l en 1972). Los se rv ic io s  se han am pliado  r â p i­
dam ente desde p rin c ip io  de la  década de los -60 y en la  ac tualidad  re  
p resen tan  d e l o rden  del 30% del to ta l de los p a s a je ro s -k ilô m e tro s  in 
te rn a c io n a le s . No obstan te , se  ha observado  que d u ran te  e l tr ie n io  
1971-73 e l r itm o  de c rec im ien to  del trâ f ic o  no re g u la r  in te rn a c io n a l 
ha d ism inuido, re su ltan d o  in fe r io r  a l que obtuvo e l trâ f ic o  re g u la r , 
con lo que su p a rtic ip ac io n  en e l to ta l de l trâ fic o  d ism inuyô tam bién , 
segun puede a p re c ia r s e  en e l sigu ien te  cuadro:
CUADRO 38
TENDENCIAS RECIENTES D EL TRAFICO DE PASAJEROS 
INTERNACIONAL NO REGULAR RESPECTO A L REGULAR
Afio
1971
1972
1973
(Excluida China y R usia)
T râ fico C rée . T râ fico  no C rée . P ro p o rc io n  no
R eg u la r anual re g u la r anual re g u la r  so b re  to ta l
170, 0 82, 1 ........... 32. 6%
202, 2 18, 9% 92,5 12. 7% 31.4%
'2 2 9 , 4 13, 5% 101,6 9, 8% 30. 7%
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PREVISIONES DE LA OACI DE LAS TENDENCIAS D E L  TRAFICO DE  
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' S e r v ic io s  regu la res (E stados contratantes de Im OACI)-^______
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R especto  a l d e sa rro llo  fu turo  del tra f ic o  de p a sa je ro s  no regu  
la r .  Id s  fa c to re s  que tienen  una in fluencia  im p o rtan te  en su c r e c i-  
m iento  son tam bién  los que com plican la  ta r e a  de h a c e r  p rev is io n es ; 
los fa c to re s  m as im p o rtan tes  son los s ig u ien tes :
1). -  La m dole de la s  p o liticas  gub ern am en ta les  so b re  la  m ate  
r ia ,  es  d e c ir ,  s i  se  va a seg u ir  un c r i te r io  u n ila te ra l, b ila te ra l  o 
m u ltila te ra l en orden a los derech o s de tra f ic o  a e re o .
2). -  La m edida de p artic ip ac io n  de lo s  t ra n s p o r t is ta s  re g u la -  
r e s  en los segm entos del m ercado  de v ia je s  a e re o s  de ta r ifa  red u c i 
da, en sus se rv ic io s  re g u la re s  y no r e g u la re s , en te rm in e s  de taM  
fas y  se rv ic io s .
3). -  La incidencia  en e l n ivel de los p re c io s  de los vuelos fle - 
tados ré su lta n te  de l en carec im ien to  del com bustib le , ya que e l co s-  
te  de e s te  re p ré s e n ta  una m a y o r  p ro p o rc io n  re sp e c te  a l coste  to ta l 
de explotacion en los t ra n s p o r tis ta s  no re g u la re s  que en los de s e r ­
v ic io s  re g u la re s , p rec isam en te  en razo n  de s e r  m en o res  los co ste s  
to ta le s  de aquéllo s.
4), -  E l  tipo y am plitud de la s  m edidas de cooperacion  que pue 
dan a c o rd a rs e  en tre  los t ra n s p o r tis ta s  re g u la re s  y lo s  no re g u la re s , 
incluyendo p ro b lem as ta l^ s  como la  d e te rm in ac io n  d e l lim ite  in fe r io r  
del p rec io  de un vuelo fletado, p a ra  lo que s e ra  d ec is iv a  la  p o litica  
que adopten los gob iem os.
Se co n s id é ra  probable que du ran te  e l la rg o  periodo  que fa lta  
h a s ta  1985 e l  tra fico  no re g u la r  de p a sa je ro s  pueda au m en ta r conuna 
ta s a  s u p e r io r  a l 9% anual, que se  ha p ro n o sticad o  p a ra  e l tra f ic o  no 
re g u la r ; s in  em bargo, es  n e c e sa rio  in s is t i r  en que s e râ n  d ec is iv o s 
los acon tec im ien tos en re lac io n  con los cu a tro  fa c to re s  que acab a- 
m os de en u n c ia r p a ra  e l indice de c rec im ien to  fu turo  r e a l  de l tra fic o  
no re g u la r .
Los fab rican te s  de aero n av es tam bién  han p re p a ra d o  su s  p rev i 
s iones so b re  e s te  tipo de tra fic o  y ponen de m an ifie s to  la  opinion ge 
n e ra l  de que se  d e s a rro lla râ n  m as rap id am en te  que e l tra fic o  re g u ­
la r  du ran te  e l periodo  1975-85, siendo m as acu sad a  la  d ife ren c ia  en 
t r e  la s  ta s  a s  re sp e c tiv a s  duran te  la  p r im e ra  p a r te  de dicho periodo . 
A continuacion se  expone e l cuadro  re p re se n ta tiv e  de d ichas p re v is io  
n és ,
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CUADRO 39
PREVISIONES DISPONIBLES DEL TRAFICO MUNDIAL NO REGULAR DE PASAJEROS
Casa fabricante Fecha de la prevision
Perfodo
abarcado
Indice anual de 
crecim ien to %
Douglas A ircraft Co. Octubre 1973 |
1972-1977
1977-1982
1982-1988
13. 6 % 
8 .5  % 
7. 3 %
Lockheed-C alifornia Co. Noviem bre 1973 ^
1970-1975
1975-1980
1980-1985
1 6 .0  % 
13 .7  % 
9 .1  %
Boeing C om m ercial 
Airplane Company Mayo 1974 |
1970-1975
1975-1980
1980-1985
8. 2 a 14. 2 (lim ites) 
1 0 .2  a 12.9  
7 .1  a 9 .1
h) P re v is io n e s  de la s  tendencias de l tra f ic o  de C arga y  C o rreo  
•Se han obtenido m ediante sim ple ex trapo lac ion  de la s  tendencias h is -  
to r ic a s  y  no incluyen p o r tan  to , a d ife ren c ia  del tra f ic o  m undial de 
p a s a je ro s , in fo rm a cion ad ic ional p ro céd an te  de ex p erim en to s con mo 
delos eco n o m etrico s. Los re su ltad o s  de e s ta s  p re v is io n e s  se  in c lu ­
yen en e l s igu ien te  cuadro ,
CUADRO 40
TENDENCIAS DEL TRAFICO AEREO DE CARGA Y 
DE CORREO EN SERVICIOS REGULARES 
(Estados contratantes de la O .A .C .I . excluida China)
Tipo de trafico Toneladas -k llôm etros  (en m iles de m illon es)
1973 1985
Proporci6n del 
trdfico mundial
1973 1985
Indice anual de crecim iento
H istorico
1951-1973
P revisto
1973-1985
Carga total 18.4 84 .5 ------ n. d. 14%
T otal excl. 
U .R .S .S . 15.5 74 .5 100% 100% 14. 4% 14%
Intem acional (*) 9 .8 58 .0 63% 78% 18. 0% 16%
Nacional (*) 5 .7 16.4 37% 22% 11.3% 10%
Correo total 2 .9 10.4 "  — — — — — — — 13.1% ($*) 11%
(») No se  dispone de datos internacionalea ni nacionales de la U .R .S . S. 
(♦*) E l indice anual h istorico  no incluye a la U. R, S. S.
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La p re v is io n  de tendencias fo rm ulada p o r la  S e c re ta r ia  de la
O .A .C .I .  en e s te  caso  supone una continuacion de la  tendencia  h is -  
to r ic a  de la rg o  p lazo  (la ta sa  del periodo  1968-73 fue solo del 13%) 
h a s ta  1985, com o h ip o te s is  p lau sib le , aunque se  puede p ro d u c ir  una 
c ie r ta  m o d erac io n  de la  tendencia h ac ia  e l final del periodo . En e l 
m is mo supuesto  de que p ro sig a  la  tendencia  h is to r ic a  e s ta  basado e l 
calcu lo  de la s  p red icc io n es  p a ra  e l tra fic o  in tem ac io n a l y nacional, 
s i  bien con la s  c o rre c c io n e s  n e c e s a r ia s  p a ra  su  congruencia  con la  
p rev is io n  re a liz a d a  p a ra  la  ca rg a  to ta l.
E i fu turo  de l tra n sp o r te  del c o r re o  p o r v ia  a é re a  va a depen- 
d e r  de la s  p o litic a s  que sigan la s  A d m in is trac io n es  P o s ta le s  de los 
p a ise s  re sp e c to  a l envio de todo e l c o rre o  p o r v ia  a é re a , s in  ex ig ir  
s o b re ta sa . E l m dice anual de c rec im ien to  del 11% que re f le ja  e l cua 
d ro  nS 40 com o tendencia  fu tu ra , p a r te  del supuesto  de que e l e scaso  
d e sa rro llo  que ha  ten ido  du ran te  e l periodo  m as  re c ie n te  (1968-1973) 
en que lie  go e l m dice de aum ento a un m ero  1% anual, fue en gran  m e 
dida ocasionado p o r  la  in te rru p c io n  del g ran  volum en del c o rre o  miU 
ta r  que se  tra n sp o r ta b a  y e l c rec im ien to  fu turo  se  e sp e ra  que vue 1 va 
a a p ro x im a rse  a l  m dice que se  obtenia con a n te r io rid ad . Tam bién ha 
p a rtid o  la  p re v is io n  de que la s  A d m in istrac io n es  P o s ta le s  e s ta b le c e -  
ra n  p o litic a s  tenden tes  a que una g ran  p ro p o rc io n  de l c o rre o  que hoy 
se tra n sp o r ta  p o r  v ias  de su p e rfic ie  s e ra  tra n s fe r id a  en e l fu turo  a la  
v ia a é re a .
L as p rev is io n es  reco g id as  en e l cuadro  nQ 40 se  hallan  r e p re -  
sen tadas g ra ficam en te  en e l D iag ram a nQ 24.
INCIDENCIA P E  LAS PREVISIONES P E  TRAFICO EN 
LOS PLANES P E  INVERSION
Las p re v is io n e s  de la  dem anda de tra f ic o  constituyen el p ila r  
so b re  que se  a s ie n ta n  los p lanes de in v ersio n  a p lazo m edio, que vie 
nen rea lizan d o  la s  p rin c ip a le s  com paflias del mundo en tre  o tra s  r a -  
zones porque la s  fa b r ic s s  de aero n av es  tra b a ja n  so b re  la  b ase  de pe 
didos y la  fa se  de co n stru cc io n  es  b astan te  am p lia .
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Sin h ip érb o le , podem os a s e g u ra r  que una de la s  causas que 
m a s  han influido en la  c r is is  que la  indu s t r ia  de l tra n sp o r te  a e reo  
v iene padeciendo desde p rin c ip io s de la  década ac tu a l, hay que b u s- 
c a r la  en la s  p rev is io n es  o p tim istes  que se  h ic ie ro n  p o r p a rte  de to -  
dos los in te re sa d o s  en la  in d u strie : fab ric a n te s , G obiem os y t r a n s ­
p o r tis ta s .  Se confié excesivam ente en la  técn ica  de la  p rog ram aciôn  
m atem a tica  y  estim u lados p o r e l c lim a  de o p tim ism e a que inducia e l 
p e rm an en te  c rec im ien to  econôm ico de la s  naciones; p o r la  reducciôn  
de c o s te s  m edios que in tro d u je ro n  en la  in d u s tr ie , con su a lta  produc 
tiv idad , la s  ae ro n av es  a reacc iô n ; p o r  la  p re s io n  de unà dem anda e s -  
timulada* p o r ta r ifa s  en perm anen te  red u cc iô n  (en te rm in e s  re a le s  y 
h a s ta  m o n e ta rio s  en m uchos ca se s)  que p e rm itia  te n e r  a c c e s o a l t ra n ^  
p o rte  a é re o  a e s tr a te s  de poblacion s itu ad o s  cada vez en in fe r io r  es 
n iv e le s  de re n te ; rep e tim o s , e s tim u lad o s p o r  todo lo p reced en ts , los 
t ra n s p o r t is ta s  se  lanzaron  a fo rm u le r  am b ic io so s  p ro g ram as  de mo 
dern izac io n  de équipés y am pliacion  de frecu en c ia s  y ru  ta  s , s in ad - 
v e r t i r  que e l tra n sp o r te  a é re o  habia venido apurando rap idam en te  la s  
t r è s  e tap as  p o r  que p asa ro n  los dem as s is te m a s  de tra n sp o r te  (exp£ 
r im e n ta l, c rec im ien to  a ta sa  c re c ie n te , c rec im ien to  a ta s a  d ec rec ien  
te ) y  que se  encon traba  ya en plena e tapa  de m ad u rez , lim itado , p o r  
tan te , su d e s a rro llo , a ta sa s  c o r re la tiv a s  con la  re n ta  nacional de 
lo s  p a ise s . De aqui que e l tra n sp o r te  a é re o  de l fu turo  e s ta ra  m as con 
dicionado p o r c irc u n sta n c ia s  exôgenas que p o r su  p rop ia  d inam ica 
evolu tiva, p u e s to ^ u e  la  evolucion tecno lôg ica  no p e rm its  p re v e r  en 
un p lazo razo n ab le  innova clones tan  su s ta n c ia le s  que hagan conceb ir 
una nueva etapa de autoalim entaciôn  del s is te m a  (*).
La asev e rac io n  m encionada en e l p à rra fo  a n te r io r  v iene avala 
da p o r e l hecho de h ab er s ide  p re c isa m e n te  en e l m om ento en que la  
indu s tr ia  e s tab a  viviendo su edad de o ro  (1964-67), cuando tuvo que 
e n f re n ta rse  con la  decision  de c o n tra ta r  e l g igan tesco  BOEING-747 
que con su eno rm e capacidad (re p re se n ta b a  p ràc ticam en te  d u p lica r 
la  de sus p re d e c e so re s  tra n sa tla n tic o s  m ay o res) y reducciôn  de l 25% 
de lo s  co s te s  m edios p o r T. K. O ., adem âs de la  captacion  de dem an 
da que p o r su  novedad se le  asignaba, venfa a co lo ca r en posicion  de 
obso le tos a lo s  re c ié n  ap arec id o s  DOUGLAS D C - 8 / 60 ' S  que los t r a i^  
p o r tis ta s  acababan de e s tre n a r .  P o r  aquellos ahos se  consideraba 
n o rm a l o b ten er ta s a s  de d e sa rro llo  p a ra  e l tra f ic o  de p a sa je ro s  en­
t r e  e l 12 y  e l 15% y los d irec tiv o s  de la s  com pafiias a é re a s , con la
(*) E l tra n sp o r te  aé reo  en e l S istem a G en era l de T ran sp o rte . 
D r. Ingen iero  V alenzuela C e rv e ra .
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ex p erien c ia  de lo  que acababan de v iv ir , e ra  d ific il que h ic ie ra n  p re  
v isiones s in  o p tim ism es . P o r  co n s titu ir  un buen e jem plo , vam os a 
t r a n s c r ib i r  lo que es tab a  sucediendo en los E E .U U ., segun e l e s tu -  
dio ya citado  "una v isio n  econom ica de la  indu s t r i a  de la s  Im eas a é ­
re a s  re g u la re s  de lo s  E E .U U ."  (*) que decia:
En e l p r im e r  t r im e s t r e  de 1967 los s ie te  m ay o re s  t r a n s p o r t is ­
ta s  de los E E .U U . (AMERICAN AIR LINES, D ELTA , EASTERN, 
NORTHWEST, PANAM, T .W .A ., y UNITED) ban hecho pedidos en 
firm e  p a ra  r e c ib i r  en 1970,63 re a c to re s  de fu se la  je  ancho. T am ­
bién  se h ic ie ro n  pedidos p a ra  r e c ib ir  en 1971 y 1972 -m om ento  decû 
sivo  en e l u ltim o  caso  de cinco afios-. P o r  e l m om ento concen trém o 
nos en lo s  63 r e a c to re s  de fusela  je  ancho, pedidos en 1967 p a ra  su 
recep cio n  en 1970.
Los fa c to re s  m as im p o rtan tes  re lac io n ad o s con la s  d ec is io n es  
de com pra de la s  s ie te  com pafiias son los que se  m u e s tra n  en e l cua 
d ro  n9 41. P a ra  conocer la p e rsp ec tiv a  de la s  g e re n c ia s  en e sa  épo 
ca, 1967, es n e c e s a r io  r e a l iz a r  una rev is io n  de lo s  fa c to re s  que po- 
dian in flu en c ia r  la  posib ilidad  de u tilizac io n  rent?ible de l equipo a s e r  
pedido. P r im e ro ,  ech arem o s una m ira d a  a la  ex p e rien c ia  h is to r ic a  
que ten ian  lo s  tra n s p o r t is ta s  fren te  a e llo s  en e l aflo 1962, e s  d e c ir , 
cuando p lan ea ro n  la s  n ecesid ad es y fo rm u laro n  los pedidos cons ecu en 
tem ente p a ra  e l periodo  1963-67:
En re la c io n  con e l fac to r de la  p robable com petencia  d o m ésti-  
ca ad ic ional, se  o b se rv e ra  en e l cuadro  nQ 41 que e l organo re c to r  
de la  av iacion  c iv il de E E . UU. (G. A. B. ) afiadio m ilia  s ad ic ionales  
de ru ta s  a l tipo  d e l 3, 8% anual, en tre  1965 y 1967.
En e l  a r e a  in tem a c io n a l e l tra fic o  de la s  Im eas  co m p lem en ts-  
r ia  s se in c rem e n to  en 750 m illones de p a s a je ro s -m il la s  de pago 
anualm ente e n tre  1965-67. La activ idad  del V ietnam  ha cobrado g ran . 
im p o rtan c ia  y  e l volüm en del M. A. T. (M ilitary  A ir  T ran sp o rt)  se ha 
increm en tad o  en un 73% todos los aflos com prendidos en tre  1965 y 
1967.
E l p roducto  nac ional b ru to  de los E E . UU. ha c rec id o  s in in - 
flacion, a un tipo  m edio anual del 5, 3% en té rm in o s  r e a le s ,  duran te
(*) E studio  c itado  de A. T. A.
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e l periodo  1963-67. Con la  ex p erien c ia  de hoy (se r e f ie re  a 1971) la 
inflac ion  en E E .U U . duran te  dicho perio d o  fue re la tiv am e n te  nom i­
n al (2, 4% anual).
Todos e s to s  fac to re s  han con tribu ido  a una re a liz a c io n  so b re -  
sa lien te  del tra fic o  p o r p a rte  de los s ie te  t ra n s p o r t is ta s  p rin c ip a le s  
-un in crem en to  m edio anual del 19, 6% desde 1963 a 1967-
/
CUADRO 41
P erio d o  1963-1967 P erio d o  1967-1970
M illa je  de ru ta  CAB , . 3,8%  (*) 9,0% (♦»)
T rafico  c o m e rc ia l suplem en 
ta r io  (P a sa je ro s -m illa s ) 0,75.10®  (») 1,75.10®  (♦»)
Volum en MAT 
(T ra n sp o rtis ta s  reg u la re s ) 73, 0% (•) -24,5%  (*♦)
GNP (P roducto  nacional 
bru to) (Real) 5, 3% 2, 6%
Inflacion U. S. A. 2,4% 4, 8%
T rafico  (***) 19, 6% 10, 5%
E s ta s  com pafiias re sp o n d ie ro n  in troduciendo  capacidad  a razon  
de un 17% anual y los fac to re s  de ca rg a  sub ie ro n  en m ayor p ro p o r­
cion p o r s e r  m ayor la  ta sa  de aum ento  que tuvo la  re a lizac io n . C la- 
ram en te  habia indicios solid os de que e l c rec im ien to  continua r ia  y 
de que no h ab ria  una desviacion  sig n ifica tiv a  so b re  la s  tendencias 
h is to r ic a  s . Sin em bargo, una m irad a  h ac ia  a t r a s  re v e la  que es to  no 
sucedio . Com parando la  ex p e rien c ia  de l periodo  1963-1967 con la 
del periodo  1967-1970 (vease e l cuadro  nQ 41) se  observan  sin  excep 
cion desv iaciones de la s  tendencias h is to r ic a s ;  en efecto , e l po rcen  
ta je  de increm en to  de m illa s  ad ic io n a les  de ru ta s  concedidos p o r e l 
C .A .B . paso  de un 3, 8% a m as de l 9%.
(*) 1965-1967
(* 4  1967-1969
(***) U nicam ente s ie te  g randes t r a n s p o r t is ta s .
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El tra fic o  c o m erc ia l de los t ra n s p o r t is ta s  co m plem en tario s  a u ­
m ento  cas i dos v eces y m edia m as que e l c rec im ien to  a n te r io r .
El D epartam ento  de D efensa em pezo a s u s t i tu ir  t ra n s p o r t is ta s  
m il i ta re s  p o r co m erc ia le s  a l tiem po que la  ac tiv idad  to ta l del V ie t­
nam  com enzo a d escen d er y el volum en de m ili ta re s  tra n sp o rtad o s  
en la s  Im eas re g u la re s , que se habia in crem en tad o  en un 73% anual 
a n te r io rm e n te , bajo a un tipo anual d e c re c ie n te  del 25%.
/
El P roducto  Nacional B ruto  -uno de lo s  fa c to re s  m as c r itic o s  de 
lo s  que afectan  tan to  a los v ia jes  de p la c e r  com o a los negocios- bajo 
su tipo  de increm ento  anual del 5, 3% al 2, 6%.
Surgio una espada de dos filo s , cuando e l tipo anual de inflacion 
en USA, subio del 2,4% a l 4,8% . Como se  ha indicado a n te rio rm en te , 
el im pacto  de e s ta  inflacion en la s  com pafiias a é re a s  fue p a rticu lam en  
te  sev e ro .
El resu ltad o  neto de esto s  cam bios fue que el tra fic o  de la s  s ie te  
m as im p o rtan tes  com pafiias de los EE .U U . descendio  desde un tipo de 
c rec im ien to  anual del 19, 6%, duran te  el periodo  1963-1967, h as ta  el 
de so lo  un 10, 5% anual en el periodo 1967-70.
A si pues, lo s  t ra n sp o r tis ta s  tu v ie ro n  que e n fre n ta rse  a p r in c i­
p ios del aflo 1970 con e s to s  hechos econom icos e n tre  tan to  esp e rab an  
la  e n tre ga de los 63 re a c to re s  de fu se la je  ancho pedidos en 1967, t r è s  
aflos an tes  .^Qué podria  h a c e rse  p a ra  d e m o ra r  o posponer la  en treg a  
de e s te  nuevo equipo? . R ealm ente nada, pu es to  que la s  Im eas  habian 
ya pagado m as de m edio m illon de d o la re s  a lo s  fa b ric a n te s , como d£ 
p o s it os an ticipados so b re  los pedidos de equipo que habian form ulado. 
E s to s  depositos no son recu p e ra b le s  en el caso  de que los pedidos sean  
cancelados y adem âs ex isten  o tra s  penalidades f in an c ie ra s  s i se  re c u -  
r r e  a la  cancelacion  de pedidos de av iones. '
E l au to r de e s te  tra b a jo  no e s ta  de acu erd o  con la  a firm ac io n  ul 
tim a  del estudio de A. T .A . que se  t ra n s c r ib e ,  ya que ex isten  p re c e -  
den tes  tan to  de h a b e r  pospuesto  la  fecha de en treg a  de ae ro n av es  con­
t r a t s  das, a p e s a r  de e s ta r  en p ro ceso  de fab ricac io n , com o de h a b e rse  
can ce ls  do opciones de com pra de a e ro n av es , con p érd id a  del deposito  
in ic ia l que se ha citado en el estudio . En m i c r i te r io ,  lo  sucedido fue 
sen c illam en te  un exceso  de op tim ism o en que in c u rr ie ro n  los re sp o n sa  
b le s  de la s  com pafiias a é re a s  in te re sa d a s  que, como en o tra  p a r te  del 
e stud io  que com entam os se  reconoce, e s ta b an  im buidos del d e sa rro llo  
que hab ian  vivido duran te  la  etapa a n te r io r .
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Todo lo expuesto i lu s tra  e l hecho -con tinua e l estud io  que e s ta  
m os g losando- de que la s  a re a s  de dec is io n  que influyen en la  com - 
p ra  d e l equipo es tan , en su m ay o r p a r te , fu e ra  del co n tro l de la s  ]u 
n eas  a é re a s ,  dadas la s  in c e rtid u m b re s  de la s  condiciones bajo la s  
cuales  ope ra n  la s  com pafiias aéreas^, P o r  e llo  d e b e ria  h a c e rse  h inca 
p ié en e l hecho de que en g ran  p a r te  la  g eren c ia  de la s  sociedades de 
E E , UU. no se  enfren tan  con e l p ro c e so  que tienen  que a fro n ta r  la s  
g e ren c ia s  de la s  Im eas a é re a s .  E l m om ento dec is ivo  p a ra  so lic i ta r  
nuevo equipo aeronau tico  e s ta  com prendido e n tre  lo s  24 y 48 m ese s  
de an te lacion  a la  fecha en que se  p ré c is a  d isponer de aquél. La m e 
dia de la  in d u str ie  en U .S .A . tien e  e s te  m om ento d ec is ivo  m uy pro% 
xim o, de los 3 a 15 m e se s . L as d ec is io n es  del m ercad o  que afectan  
a los nuevos productos y a sus n iv e le s  de p rec io s  la s  tom a e l C .A . B. 
p o r  la s  Im eas a é re a s , m ie n tra s  que en la  m ay o ria  de la s  sociedades 
de E E .U U . la s  tom a la g e ren c ia . E l s is te m a  o p era tiv e  p o r e l que de 
ben funcionar la s  Im eas a é re a s  e s ta  fu ertem en te  con tro lado  p o r la s  
au to rid ad es  del G obierno F e d e ra l  (F . A. A. ) y  la s  de l A eropuerto  Mu 
n ic ip a l. N orm alm ente la s  com pafiias de o tro s  s e c to re s  estab lecen  
sus p rop ios ta l le re s  y sus m edios p a ra  po d er l le v a r  su s  p roductos 
a l  m ercad o , a lte ran d o  contm uam ente su  e s tru c tu ra  de ven ta  a l p o r 
m en o r a l  objeto de m e jo ra r  su posic ion  en aquél.
E s  obvio que p a ra  h a c e r  lo s  pedidos de equipo la s  ^ e a s  a é re a s  
tienen  periodo  s de tiem po m as  la rg o s , con m as fa c to re s  in co m p ati­
b le s  que influyen en sus m ercad o s  que la  indu s t r ia  de U .S .A . en ge­
n e ra l .  Tam bién la s  Im eas a é re a s  tienen  que c o m p ra r  equipo p a ra  un 
m ercad o  m edio a la rgo  p lazo, reconociendo  que se  p ro d u c irân  los 
m a s  ex trem ad o s a ltib a jo s.
RECURSOS PARA E L  DESARROLLO. -
E l d e sa rro llo  de cu a lq u ie r in d u s tr ie  depende de la  d isp o n ib ili-  
dad de r e c u rs o s  hum anos y f in a n c ie ro s  ex is tan te s  en e l m ercado .
Una c a ra c te r is t ic a  del tra n sp o r te  a é re o  in te m ac io n a l e s  que ha tem  
do que e n fre n ta rse , y p ro se g u irâ  teniéndolo  que h a c e r , con la s  con 
secu en c ias  que se  de r i  van dé un c rec im ien to  excepcionalm ente râ îû  
do a n ivel m undial y con una evolucion tecnolôg ica im p re sa  con e l 
m ism o  signo de rap id ez . En efecto , duran te  e l u ltim o  cu arto  de s i -  
glo la  indu s t r ia  m undial de l t ra n sp o r te  a é re o  se ha desarroU ado  con 
una ta sa  anual del 15%, que r e p ré s e n ta  t r è s  v eces  m as que e l produc 
to nac ional b ru to  m undial; es  d e c ir , que en tan to  que e l mundo en su 
cqnjunto-ha estado  crec iendo  d u ran te  dicho periodo  a razôn  de un 5%
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anual, la  in d u s tr ia  del tra n sp o r te  a é re o  lo hizo , como d ijim os, a l 15% 
y aunque la  c rec ie n te  p roductiv idad  que la  tecnologia aero n au tica  ha 
estado lanzando a l m ercado , ha reducido  co n sid e rab lem en te  la s  ne ce 
sidades de re c u rs o s  hum anos y  de financiacion , en té rm in o s  r e la t i -  
vos se  puede e s tim a r  que d ichas n eces id ad es  de re c u rs o s  de cap ita l 
y p e rso n a l han crec ido , p o r lo m enos, e l doble que e l producto  nacio  
na l b ru to .
/
E l d esfa se  en tre  los r e c u rs o s  consum idos p o r la  in d u s tria  de 
tra n sp o rte  a é re o  y los p roducidos en e l mundo ha orig inado que la 
aviacion, a l  p a r t ic ip a r  en p ro p o rc io n  s ie m p re  c re c ie n te  en sus n e ­
cesidades de re c u rs o s , lo haya hecho cada vez en fo rm a m enos s a -  
tis fa c to r ia , em peorando su ren tab ilid ad , como hem os podido a p re -  
c ia r  en la  h is to r ia  econôm ica que hem os glosado a tra v é s  de la s  s e ­
r ie s  crono log icas com piladas p o r la  O .A .C .I .
E l m ism o  razonam ien to  cabe h a c e r  re sp e c to  a los o tro s  e le -  
m entos econom icos que in te rv ien en  en e l p ro ceso  g en erad o r del tra n s  
p o rte  aé reo ; lo s ae ro p u e rto s  y la s  in s ta lac io n es  y se rv ic io s  de la n a  
vegaciôn a é re a  en ru ta , que lo s  G obiernos se han v isto  p rec isa d o s  a 
s u m in is tra r  en p roporcion  s ie m p re  c rec ie n te  a la  in d u s tr ia  del tra n £  
po rte  a é re o . E sto  explica la s  d ificu ltad es que se han producido en ^  
gunos ae ro p u e rto s  y sus a lre d e d o re s  com o son la s  congestiones de 
tra fico , con la  incidencia  d eriv ad a  de los r e t r a s o s  y  en carec im ien to  
de la s  operac io n es  de vuelo p a ra  la s  com pafiias. A dem âs, lo s gobie r  
nos se  han v is to  p rec isad o s  a re p e rc u t i r  co n tra  la s  com pafiias a é re a s  
una p a rte  c re c ie n te  del défic it que la s  explo taciones a e ro p o rtu a r ia s  
le s  han venido produciendo, lo que a su vez ha coadyuvado a la  s itu a  
ciôn econôm ica de e sc a sa  ren tab ilid ad  que padece la  in d u str ia  que 
nos ocupa.
En e s te  c ircu lo  v ic ioso  en que la  in d u s tr ia  e s tâ  in troducida , e l 
futuro d e s a rro llo  va a depender en buena p a rte  de que encuen tre  los 
m edios que n ec e s ita  p a ra  co n seg u irlo , y ta ie s  re c u rs o s  solo podrân  
s e r  obtenidos en la  m edida en que, los t ra n s p o r t is ta s  a é re o s  y aqué 
Ho s que tien en  bajo su re sp o n sab ilid ad  la  p rov isiôn  de ae ro p u e rto s , 
in sta lac io n es  y se rv ic io s  de nave ga ciôn a é re a  en ru ta , obtengan hoy 
la  ren tab ilid ad  que haga v iab le  econôm icam ente los p royectos de ex - 
pansiôn. En e l  caso  c o n tra rio , es  p robable que es te m o s as is tien d o
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a l final de una etapa de d e s a rro llo  fu lguran te  de la A viacion C o m er­
c ia l y que se haya in iciado  o tra  e tapa en que la s  ta sa s  de aum ento 
anuales sean  bastan te  m as red u c id as  y c o rre la tiv a s  con la  expansion 
que alcance la  econom ia m undial.
—I —
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tra n sp o r te  a é reo , 1963 - 1973. C ir . 122 - A T /32 -  1974
- E studio  de la s  ta r ifa s  del tra n sp o r te
a é reo  in tem ac io n a l, S ep tiem bre  1973. C ir . 123 -  A T /33 - 1974
- Com pendios E s ta d is tic o s : D atos finan
c ie ro s . S e rie s  27, nQ 192 - 1974
II) DOCUMENTACION Y ESTUDIOS DE OTRAS INSTITUCIONES.
- E s ta tu to s  de la  In tem a c io n a l A ir  T ra n sp o rt A ssocia tion  -
I .A . T .A .
-  M anual de R eso luciones de la  I .A . T .A .
-  M anual de Contabilidad de In g reso s  de la  I .A . T .A .
-  M anual de P ro r ra te o s  de T a rifa s  de P asa je  y F le te  de la
I. A. T. A.
-  M anual de la  C âm ara  de C om pensaciôn de la  I .A . T .A .
-  In te rlin e  T raffic  A greem en t de la  I .A . T .A .
- S tandard  Sam pling A greem en t de la I .A . T .A .
-  Bank S ettlem ent P lan  de la  I .A . T .A .
- m -
-  W orld A ir  T ra n sp o rt S ta tis tic s  =//= 18 th . - 1973 de la  I .A . T .A .
■  - ““ . r  ~nom ica, 1970. I
-  E sta tu to s  del B ureau  de Investigacion  de la s  L ineas A é re a s  
E u ro p eas (E. A. R. B. ).
-  M anual de O rganizaciôn  de l Grupo ATLAS.
-  Modelo de Convenio recom endado p a ra  la  im posicion  f is c a l de 
las ac tiv id ad es in te rn âc io n a le s  que re a lic e n  la s  E m p re sa s  de 
los E s tad o s  M iem bros de la  O. C .D .E .
-  Convenio-tipo p a ra  e v ita r  la  doble trib u tac io n  en tre  los p a ise s  
m iem b ro s del P ac to  Andino.
-  B alances de la s  11 T runk C a r r ie r s  de E E . UU. y PAN AM. - 
Douglas F inarîce Co.
- E ncuesta  m edian te  ap licacion  del m odelo D elphi: “M acDonnell 
Douglas C or. asked  the ex p erts  th e ir  opinion on im p o rtan t fu­
tu re  a i r  tra n sp o rta tio n  developm ents".
- The pas s an g er A ir  T ra n sp o rt M arket, 1973. Douglas A irc ra f t  
Co. In fo rm e C 1-804-3102A . - O ctubre 1973.
- W orld A ir  T ra ffic  F o re c a s t,  1974 - 1985. -  L ockheed -C alifo rn ia  
Co. In form e CTR 1683, N oviem bre 1973.
- D im ensions of A irlin e  Growth. - Boeing C o m m erc ia l A irp lane  Co. 
Inform e A2361, M ayo 1974.
- Inform e so b re  IBERIA, L uieas A é re a s  de Espafia S .A . -  Common 
M arket B u sin ess  R ep o rts . - E d ito r: United E urope M anagem ent 
C onsultan ts Inc. G inebra.
-  In te rcam bio  de R utas y de A eronaves. - Jun ta  C onsultiva de N o r­
m as A é re a s  In te rn ac io n a le s . - M adrid , 1955
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III) OBRAS Y TRABAJOS MONQGRAFICOS.
- A lcaide Inchausti, Ju lio . - ’IPanoram a G enera l de la  econom ia 
espaflola en 1974 y su p e rsp ec tiv a  fren te  a 1975."
S ep ara ta  de l B oletm  In fo rm ative  nQ 3 del Colegio de E conom is 
ta s  de M adrid .
- C uesta A lv arez , M artm , - "Econom ia del T ra n sp o rte  A éreo " . - 
R ev ista  de A eronau tica  y  A stro n âu tica , M arzo  1973.
-  C uêsta  A lv arez , M artin . - P roductiv idad , D ificultad  y E qu iva-
_ lenc ia . - R ev ista  c itada , E n e ro  1975.
- C uesta A lv arez , M artm . -  A viacion C o m erc ia l. -  O rg an izac io -
nes y  A so ciac iones. Com unicacion a l I S im posio so b re  C oopéra 
cion en tre  L m eas A é re a s . M adrid , D iciem bre  de 1974.
- C rockett, Jo seph  P . -  M odelo de Convenio p a ra  e v ita r  la  doble 
Im posicion, p rep a rad o  p a ra  la  O. E . A.
- F ern an d ez  P ir la ,  Jo sé  M aria . - T eo ria  E conôm ica de la  C onta­
b ilidad  1967.
-  F em ân d ez-V eg u e  Gôm ez, David. -  "A spectos E conôm icos d e là  
C ooperaciôn e n tre  lm eas  a é re a s " .  - Ponen cia p a ra  e l S im posio 
so b re  C ooperaciôn indicado.
- G arc ia  E scu d ero , Jo sé  M aria . - Las L ib ertad es  del A ire  y la 
so b eran ia  de la s  n ac iones. - P ub licaciones del In s titu te  F ra n ­
c isco  V ito ria  de l C. S. I. C.
- Gomâ Ordufia, Jo sé . - H is to ria  de la  A eronau tica  E spaflola . 
T a lle re s  g râ fico s  de H uérfanos del E jé rc ito  de l A ire .
- Gomez L ucia , C é sa r . - A y er y Hoy del T rafico  A éreo  Espaflo l. - 
A frod isio  Aguado.
- H am m arsk jô ld , Knut. - La situaciôn  de la  In d u stria  del T ra n s ­
p o rte  A éreo . Inform e del D ire c to r  G eneral de la  I .A . T .A . p a ­
r a  la  XXX Junta G en era l Anual de dicha A sociaciôn . S ep tiem ­
b re  1974.
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- H alffte r M. -  Convenio s b ila té ra le s  so b re  vuelos " c h a r te r" .  
C om unicacion a l  I Sim posio so b re  cooperacion  en tre  lm eas  
a é re a s .
- Landy, B urton  A. - P o litica  de la  C .A .B . de lo s  E E .U U . re la  
tiva a los A cuerdos de co laboracion  e n tre  lm eas  a é re a s  ex tran  
j e r a s .  -  C om unicacion a l S im posio citado .
/
-  Loustau F e r ra n ,  F ra n c isc o . -  Los V uelos " C h a r te r" . -  M adrid  
1952.
-  M apelli Lopez, E n rique . - C ooperacion  e In teg rac io n  In te rn a -  
c ional en e l T ran sp o rte  A éreo . - E d ito ria l: U n iversidad  de Ca 
ra b o ro  -(V a len c ia )- V enezuela.
-  Selg A ltsch u l. -  E l " leasin g "  fac ilita  la  financiacion  en la s  corn 
paflias a é r e a s .  A m erican  A viation, O ctubre 28. -  1968.
-  S c h rie v e r  and S e ife rt. -  A ir  T ran sp o rta tio n  1975 and beyond:
A S is tem s  A pproach . The M .I. T . P r e s s .  - M assach u se tts  
In s titu te  of Technology. - 1968.
-  T apia S a lin as, L u is. -  E studios y  P ro y e c to s  p a ra  la  co n s titu - 
cion de una F lo ta  a é re a  la tin o am erican a  de C arg a . E d ic io n es  
del R ec to rad o  de la  U niversidad  de los A n d es .-M e rid a -  V ene­
zuela .
-  Taule r  R o m ero , M iguel. -  La E conom ia de l T ra n sp o rte  A éreo  
In te m a c io n a l: Un enfoque e s tru c tu ra lis ta .  G losa de la  T e sis  
D o c to ra l d e l au to r . R ev ista  de la  C onfederacion  E spaflola de 
la s  C a jas  de A h o rro .
-  T o ffle r A lv in . -  E l "chock" del fu turo . -  E d . P la z a  y  Ja n é s .
-  V alenzuela  C e rv e ra , L uis. -  E l T ra n sp o rte  A éreo  en e l S is te ­
m a G e n e ra l de T ra n sp o rte s . M onografia p a ra  un C u rso  de T éc 
n icos en A viacion  C o m erc ia l.
-  W ayne W atkins y  Donna K aylor. -  F o re c a s t  of Scheduled In te r ­
n a tio n a l A ir  T ra ffic  of U .S . F lag  C a r r ie r s  1971 -  1980. - 
B ureau  of E conom ies de la  C .A . B. de E E . UU.
-V I-
IV) OTRAS FUENTES CONSULTADAS
- E s ta d is tic a s  de A viacion C ivil de E spana. - MQ del A ire  - 
S u b se c re ta r ia  de A viacion C ivil.
-  E ncic loped ia  de A viacion y A stro n âu tica . -  E d ic iones G arrig a  
S .A .
/
-  III P lan  de D e sa rro llo  E conom ico-S ocial.
-  A long way to ALIHANSA and FRBENA. - R ev ista  VISION Julio- 
A gosto 1975.
- L as 100 g randes e m p re sa s  espaflo las. - A ctualidad E conôm ica 
30 N oviem bre 1974.
- A vance de la  B alanza de P agos de 1974. - B oletm  de In fo rm a- 
ciôn E conôm ica d e l Banco E x te r io r  de Espafia - A b ril 1975.
-  M em oria  A nual de R. E .N . F .E .  del e je rc ic io  1973.
- M em oria  A nual de IBERIA " " "
- M em o ria  A nual de TELEFONICA " " "
- M em oria  de la  década 1960 - 1969 de IBERIA, L m eas A é re a s  
de Espafia S .A .
- B o le tines de P re n s a  A eronâu tica  de IBERIA (R eproducciôn de 
a r t ic u le s  de R ev is ta s  de la  especia lidad  ed itadas en e l ex tra n -  
je ro ).
- M em o rias  de Com pafiias A é re a s .
A P E N D I C E  I

TABLA I
DESARROLLO DEL TRANSPORTE AEREO Y DE LOS INDICADORES ECONOMICOS PERTINENTES
Los d a to s  c o r r e s p o n d ie n te s  a l  t r S f i c o  y a l o s  in g r e s o s  s e  r e f i e r e n  a to d o s  lo s  
s e r v i c i o s  r e g u l a r e s  de l a s  I f n e a s  a é r e a s  de 126 «t/
E s ta d o s  de  l a  OACI
(D atos en  m i l lo n e s  e x c e p to  cuando s e  in d iq u e  o t r a  m anera)
D aacripciS n 1963 1967 1971 1971
1963
P o rc e n ta je  
an u a l medio 
de aw sento 
1963-1971
T o ta l  d e l  c rS f ic o  a ( re o  r e g u la r
T o n e la d a t -k i l6 a e t r o s  r e a l i s a d a s  
T o ta l  de lo s  in g re so s  da a x p lo ta c iS n  $
16 960 
6 6SS
32 620 
11 355
50 660 
18 472
2 ,99
2 ,78
14.7
13.7
PND p a ra  todo  c l  aundo, exeluyendo  lo s  
s e r v i c io s  ( In d ic e )  b /
P roduceiS n  m undial de kVh de e n e rg ia  
c l i c t r i c a  b /
100
2 878 500
125
3 861 800
154
5 222 500
1.54
1,81
5 .6
7 .7
T rS f ic o  de p a s a le ro s  por v ia  a f rc a
P a s a jc ro s -k ilS m e tro s
In g re s o s  d e riv a d o s  de lo s  p a s a je ro s  $
147 000 
S 720
273 000 
9 750
406 000 
15 888
2 ,7 6
2 ,78
13,5
13,7
Rente n a c io n a l .  econom ies de m ercado 
d e s a r r o l l a d a s  S b /
L leg ad as de t u r i s t a s  in te r n a c io n a le s  t t  
In g re s o s  d e l  tu rism o  in te m a c io n a l  S £ /
1 058 300
93 
8 800
1 579 100 £ /
139 
13 500
2 093 200
182 
20 500
1 ,98
1.96
2 .33
8 ,9
8 .8
11.2
T rS f ic o  de ca rg a  a ( re a
T o n c la d a s-k il6 m c tro s  de ca rg a  
In g re s o s  d e riv ad o s  de la  ca rg a  $
3 110 
594
6 530 
1 074
11 590 
1 983
3 ,73
3.34
17,9
16.3
P ro d u ce i8n m undial de p ro d u c to s  
m an u fac tu rsd o s ( In d ic e )  b /  
E x p o rté e i6 n  m undial de p ro d u c to s  
BM nufacturados $ b /
100 
75 550
132 
109 380
166 
172 260
1,66
2 ,28
5 .8
10,8
P re c io  u n i t a r io  m edio, p a s a le ro s  por 
v ia  a ( re a
In g re s o s  d e r iv a d o s  de lo s  p a s a je r o s ,  i  
p o r p a s a jc ro s - k i l6 o e t r o s
3 ,8 9 3,57 3 ,92 1,01 0 ,1
R enta n a c io n a l ,  econom ies de m ercado 
d e s a r r o l l a d a s ,  $ p e r  c f p i t a  $ b /
1 620 2 290 e / 2 940 1,81 7 .7
P re c io  u n i t a r io  medio da l a  c a r i a  aCrea-
In g re s o s  d e riv a d o s  de l a  c a rg a , é por 
to n c la d a -k ilS m c tro
19,1 16 ,5 17.1 0 ,8 9 -  1 ,4
In d ic e  de p re c io  u n i t a r io ,  e x p o r té e î6 n  
m undial de p ro d u c to s m a n u fac tu rsd o s
.  4 / 1 /
100 107 117 1.17 2 .3
P ro d u c tiv id a d  de la  eano de ob ra
T ra n s p o rte  a ( r e o ,  to n e la d a s -k i lS m e tro s  
de c ap ac id a d  por c sp le a d o  ( In d ic e )
100 135 197 1.97 8 .9
M a n u fac tu ra , eco n o e las de m ercado 
d e s a r r o l l a d a s  ( In d ic e )  W
100 118 144 1,44 4 .7
« /  E x c lu id a s  China y l a  U .R .S .S .
W  A nuario  E sc a d lsc ic o  da la #  N acionas U n idaa , 1972.
c!  UIOOT: E a ta d l s t i c a s  de v i a j c a  i a c a r n a c io n a la a ,  resC acnca a n u a lc a .
d /  Manual de E s ta d l tc ic a a  ao b ra  C o a a rc lo  y O a a a r ro llo  l a t a m a c l o n a l c t , 1972. 
a /  1968.
£ /  1963-67-70 .
TABLA II
TRAFICO REGULAR INTERNACIONAL MUNDIAL -
Clasificacion de los Estados de acuerdo con las toneladas-kil5cetros realizadas en 1973
ESTADO 0  CRUPO DE ESTADOS
NUMERO DE 
ORDEN EN
TONELADAS-KILOMETROS REALIZADAS EN VUELOS INTERNACIONALES 
( P a s a je r o s ,  m crcanclas y c o r re o )
1973 1963 1973 D is tr ib u c iS np o rc e n tu a l 1963 b/
D is t r ib u c iô n  
p o rc e n tu a l
Ritm o medio 
a n u a l de 
c r e c im ie n to
M illo n e s P o rc e n ta je M illones P o rc e n ta je P o rc e n ta je
ESTADOS UNIDOS 1 1 7 b50 23 .1 1 732 2 3 .8 1 5 .5
REI.SO UNIDO 2 2 3 260 1 0 ,1 968 1 3 .3 1 3 .0
FRANCIA 3 3 2 050 6 ,b 658 9 .0 1 2 ,0
AIEMANIA, RepC blica F ed e ra l de k 5 1 770 5 .5 326 b .5 1 8 ,5
JAPON 5 12 1 660 5 .2 157 2 ,2 2 6 .5
Ra is e s  b a jo s , Rcino de lo s 6 It 1 370 b ,3 371 5 .1 lb ,0
ITALIA T 6 1 230 3 .8 308 b ,2 1 5 .0
CANADA 6 a 1 200 3 .7 253 3 ,5 1 7 .0
ALSTRAI.IA 9 9 870 2 .7 222 3 .0 l b ,5
ESCANDINAVIA ç / 9 7 870 2 .7 232 3 ,9 1 2 ,0
SllZA 11 10 850 2 ,6 215 2 ,9 lb ,5
ESPAÇA 12 16 760 2 ,b 86 1 .2 2 b ,5
BELCICA 13 11 580 1 .8 165 2 ,3 1 3 .5
U .R .S .S . Ik — 550 1 .7 • • —— - •
BRASIL 15 15 5bO 1 ,7 9b 1 .3 1 9 ,0
lib a .no 16 19 520 1 .6 70 1 .0 2 2 ,0
INDIA 17 13 b50 l . b 135 1 .9 1 3 ,0
ISRAEL 18 11 bOO 1 .2 98 1 ,3 1 5 .0
SISCAPUR 19 «sam 360 1 .1 • • — • •
SUDAFRICA 20 18 3b5 1 ,1 71 1 .0 17 ,0
r.RECIA 21 27 325 1 ,0 31 O.b 2 6 ,5
ARGENTINA 22 23 235 0 ,7 50 0 ,7 1 6 ,5
IRLANDA 22 21 235 0 ,7 6b 0 ,9 l b , 0
Nl'EVA ZELANDIA 22 28 235 0 ,7 27 O.b 2 b ,5
MEXICO 25 17 230 0 .7 72 1 .0 1 2 ,5
ISLANDIA 26 2b 215 0 ,7 b7 0 ,6 1 6 ,5
PORTUGAL 27 25 190 0 ,6 12 0 ,6 1 6 ,5
ESTADOS DEL TRATADO DE YAUNDE d / 27 20 190 0 .6 67 0 ,9 1 1 ,0
VENEZUELA 29 22 185 0 ,6 56 0 .8 1 2 .5
TAILA.NCIA 30 36 175 0 ,5 15 0 ,2 2 8 ,0
TOTAL P ara  30 e s ta d o s  0 
GRUPOS DE ESTADOS 29 300 9 0 ,9 6 632
9 2 .b 1 6 .0 •
OTROS ESTADOS 2 920 9 .1 606 7 ,6 1 7 ,0
TOTAL GENERAL DE TODCS LOS ESTADOS 32 220 1 0 0 ,0 7 290 1 0 0 ,0 1 6 ,0
NOTAS.-
£ /  E x clu id*  C hina, 
b /  E x c l .Id a  l a  U .R .S .S .
c /  3 E stad o s (D in a ss rc a , Noruega y S u e c ia )  e x p lo ta n  l a  
c o n s o rc io .
£ /  Los II  E stad o s s ig n a ta r io s  d e l  T ra ta d o  da Y aundI: 
Chad, Dahomey, Gabon, M a u rita n ia , N ig e r ,  R cpG blica 
m u lt in a c io n a l  "Air A friq u e " .
com panla "S c a n d in a v ia n  A ir l in e s  System " en rëg im en  de
A lto  V o l ts ,  Congo (R ep d b lica  P o p u la r d e l ) ,  C o s ta  de H a r f i l ,  
C c n tr o a f r ic a n a ,  S enegal y Togo, e x p lo ta n  l a  l i n a a  a c r e s
TABLA III
a/TRAFICO REGULAR INTERNACIONAL MUNDIAL
CLASIFICACION DE LAS LINEAS AEREAS REGULARES INTERNACIONALES 
Segun las toneladas-kilSmetros realizadas en 1973
LtML* AEREA ESTADO
HGnero da
ordan  an
T o n a la d a s -k ilS n a tro a  r a a l ia a d a a  an v u a lo a  in ta m a c io n a la a  
(P a a a ja ro a .  « arcam claa  y  c o r r a o )
197) 1963 1973 D ia tr ib u c iS np o rc a n tu a l 1963 b /
D ia tr ib u e iS n
p o rc a n tu a l
Ritmo
a a d io
anua l
da
r a c in ia n te
H illo n a a P o rc e n ta ja H illo n a a P o rc a n ta ja P e rc a n ta j i
PAK AM Eatadoa INiidot 1 1 3 550 11 .0» 1 028 14 .1* 1 3 ,0»
•OAC . Raino Unido 2 2 2 220 6 .9 596 8 .2 1 4 ,0
LUmtAMSA A lan a n ia , R«p. F e d e ra l de ) 6 1 770 3 ,5 326 4 .5 1 8 .5
JAL Japfin 4 14 1 700 5 ,3 157 2 .2 2 7 .0
AIR FRAMCl F ran c ia S 3 1 600 5 .0 559 1 1 .0
TWA E itadoa Unido* t 5 1 490 4 .6 339 4 ,7 1 0 .0
KLM P afses  B ajo i ? 4 1 360 4 .2 371 5 .1 1 4 .0
ALITALIA I t a l i a # 7 1 230 3 .8 308 4 .2 1 5 .0
QAKTAS A u a tra l ia 9 9 870 2 .7 222 3 ,0 14 ,5
SAS D iaaaw rca. Noruega y  Suecia 9 8 870 2 .7 282 3 ,8 1 2 .0
AIR CANADA Canadl 11 13 860 2 .7 161 2 ,2 10 .5
SWISSAIR S u iia 12 10 850 2 .6 215 2 ,9 1 4 .5
IRERIA Eapana 13 20 760 2 .4 84 1 .2 24 .5
SABENA BSlgica 14 12 580 1 .8 165 2 ,2 1 3 ,5
AEROFLOT U .R .S .S . IS 550 1 .7 - -
SEABOARD Eatadoa Unido* 15 16 550 1 .7 107 1 .5 1 0 ,0
BEA Raine Unido 17 11 540 1 .7 213 2 .9 1 0 .0
VARIC B ra a il 1# 25 520 1 ,6 52 0 ,7 2 6 ,0
ÜTA F ran c ia 19 17 450 1 .4 98 1 ,3 16 ,5
AIR IKDIA In d ia 19 15 450 1 ,4 128 1 ,0 13 ,5
FLTIHC TICER Eatadoa Unido* 21 - 430 1 .3 _ _
EL AL la r a c l 22 IT 400 1 .2 98 1 .3 1 5 .0
NORTWEST Eatado* Unido* 23 21 375 1 .2 77 1,1 17 .0
SIA Singapur 24 - 360 1 ,1 - - -
TMA Lfbano 25 48 350 1.1 17 0 ,2 3 5 ,0
SAA S u d if r ic a 22 345 1 .1 71 1 .0 1 7 .0
CF AIR Canadf 27 19 340 1 .1 92 1 ,3 1 4 .0
OLYMPIC G racia 28 33 335 1 ,1 31 0 ,4 2 7 .0
AIR LINCUS/AERLlhTE Ir la n d a 29 24 235 0 .7 64 0 ,9 1 4 ,0
AIR NEW ZEALAND Nueva Z e lan d ia 29 34 235 0 ,7 27 0 ,4 2 4 .0
CATHAY PACIFIC Hong Kong (Reino Unido) 29 33 235 0 .7 31 0 .4 2 2 ,5
TOTAL DE U S  31 LINUS AEREAS 26 410 8 2 .0 5 919 01 ,2 1 6 ,0
OTRAS 174 LINEAS AEREAS 5 810 18 ,0 1 371 1 0 .8 1 5 .5
TOTAL DE 30S LINEAS AEREAS (127 ESTADOS) 32 220 100» 7 290 100» 16 .0»
• /  E x c lu id a  C h ina ,
b /  E x c lu id a  l a  C .R .S .S .
TABLA IV
TRAFICO DE PASAJEROS NO REGULAR Y REGULAR EN EL ATLANTICO SEPTENTRIONAL: 1963-73*
(N u m éro  d e  p a s a j e r o s  en  n i l l a r e s )
• T R A F I C O  N O R E G U L A R Total
Total del 
trafico 
aéreo: 
regular + 
no regular
/
Ano Por explota- 
dores no 
regulares
Por lineas
aéreas
regulares
Total
Explotadores 
no regulares 
como % del 
total no 
regular
regular: 
lATA + 
lineas 
que no son 
miembros
Trafico no 
regular 
como % del 
total
1963 44,9 414,1 459,0 9,8% 2 496,8 2 955,9 15,5%
1964 174,0 482,0 656,0 26,5% 3 163,8 3 819,8 17,2%
1965 197,5 480,5 678,0 29,1% 3 739,9 4 417,9 15,4%
1966 303,0 502,9 805,9 37,6% 4 341,9 5 147,8 15,7%
1967 510,0 517,1 1 027,1 49,7% 5 149,8 6 176,9 16,6%'
1968 753,0 495,1 1 248,1 60,4% 5 422,2 6 670,3 18,7%
1969 1 499,3 779,7 2 279,0 65,7% 6 173,1 8 452,1 27,0%
1970 2 076,0 816,6 2 892,6 71,7% 7 448,3 10 340,9 28,0%
1971 2 403,9 1 059,0 3 462,9 69,4% 7 794,2 11 257,1 . 30,8%
1972 2 383,8 1 329,2 3 713,0 64,2% 9 782,9 13 495,9 27,5%
1973 2 437,0 1 671,0 4 108,0 59,3% 10 319,0 14 427,0 28,4%
Creci-
mientc
anual
medio 49% 15% 24,5% 15,3% 17,2%
1963-
1973
* Excluida la U.R.S .S.
TABLA V
TRAFICO DE PASAJEROS INTERNACIONAL NO REGULAR - 1972"
Clasificacién de los 20 explotadores no regulares — ^ y regulares de mayor trafico
(Millones de pasajeros-kilémetros)
Clasifi­
cacion
Explotadores no regulares £/ Lîneas aéreas regulares
1 Trans International (E.U.A.) 4 318 British Caledonian b/ 6 250
2 Sterling (Dinamarca) 4 223 PAA 3 507
3 Britannia (Reino Unido) 2 897 BOAC 3 081
4 World (E.U.A.) 2 873 TWA 2 996
5 Overseas National (E.U.A.) 2 614 Dan Air Services (Reino Unido) b/ 2 641
6 . Conair (Dinamarca) 2 193 KLM 1 741
7 Scanair (Escandinavia) 2 041 TAROM b/ 1 338
8 Capitol (E.U.A.) 1 968 American 1 279
9 Court (Reino Unido) 1 957 Air Canada 982
10 Spantex (Espafia) 1 595 Flying Tiger 913
11 Balair (Suiza) 1 448 Continental 810
12 BEA Aertours (Reino Unido) 1 360 Seaboard 767
13 Martinair (Paises Bajos) 1 225 British Midland W 670
14 Satum (E.U.A.) 1 193 Northwest 666
15 Laker (Reino Unido) 1 121 Aer Lingus/Airlinte 635
16 Wardair (Canada) 1 115 Braniff 540
17 ' Transair (Suecia) 978 JAL 530
18 Transavia (Paises Bajos) 873 Eastern 482
19 Monarch (Reino Unido) 768 Qantas 438
20 Air Yugoslavia 762 CSA 424
Total para los 20 explotadores de
mayor trifico 37 522 30 690
Total de los explotadores
restantes ç j 20 578 3 710
Total de todos los
explotadores jc/ 58 100 34 400
£/ La clasificacion incluye solamente a los explotadores que notificaron datos a la 
OACI. Por ejemplo, no se incluyen très de los principales explotadores alemanes 
(Condor, LTU y Bavaria) debido a que no enviaron datos.
W  Mas del 50 por ciento de las operaciones de estas lineas aéreas en 1972 fueron 
servicios internacionales no regulares.
ç j  Estimacién solamente.
* Excluidas China y la U.R.S.S.
(Fuente: Compendio estadistico de la OACI Num. 184)
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TABLA V ni
D A T O S  D E  T I P O S  D E  A V I O N E S  C I V I L E S  
(ejemplos de aeronaves de m ^s de 10 000 kg. peso m ixim o de despegue)
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TABLA VIII (cont)
D A T O S  D E  T I P O S  D E  A V I O N E S  C I V  I L E S
(ejemplos de aeronaves de mïs de 10 000 kg. peso m^ximo de despegue)
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icv la tijo  S&miaa C iv il tfa a sp o fi Data ShaeCa'** «#•»•*• "411 th# igim l a  i* d ifv rm a ia  « a tra  a l  paao aa  daepa^ua /  a l  
VoaId*a A irc ra f t" , y acpac ifiaac im aa properciaaadaa diractamaACa psr éa  l a  caa i^ .aâ a laa  de c ^ t w t i b l a ,  U  aar^mava v aa ia , ac tlM »  trlpw laaiâ,*, 
la#  fa b rica a taa . k  alç inaa  m aoa, aa p arta la aa ta  para la# aarnaavaa m ca ao rto a , aqalpa da aalvavidaa, a ta . 
ruaaa ea &a tacha ra farco ela  a  ia:w raaa publicada# cm l a  praaca
aaruM ifttm . O alim a 6i C  ecaa a a a ü e  da m rm  da oado a# aaaarm laaata a l  aacw ik 1%, J.»
para a a  alym na caaoa c l  acpacle llaltmdA, aupcalcfjo  l e  câxlaw ccpacid-d 
tlp o a  da cvloaacj A f ia  da tu a  tac aaaaciCleaciaoaa pcadon u a tc a rc a  da a a iaa taa  a  le taa ald m  a* C flflaa . 
caa ccacUtoA, ica t lp a a  acaclocctra aoa capac iricca y aa ^ckarcl aé le
ce da ca  t i w  da cada a a r ia . Da aa ta aoda da la  a « n a  Ècalaa 707 aâ la  aa COlkera Ts td  a i f r c  cc ra a l  cm aadla carocieade da l e  ceoc r id a i  a red ac tive  
ia d ic e  a l  330 SntarcoetlAaeteLa a e v w a d e  ce toa*cilàatttm a pcf term t i e s a  par aC jate prcpurtlcw er «me a m ld a
ccfce 1a m a i  puade eeepcfersa la  praducti/^dad  ^ t M i c u U  a« ica  v^rloa x . lp ju  
• Aarwievaa naaaa; l e  am eetitW  da loa de tac  im o e  raaaacto a le s  de aa ieaa a . e s  a i  p re im w  d a l arveadle da le  vaiocidad da ciMcaro n  :e y U  
aarueavaa ruaca ae puada acagkraraa. l e  uo lee fueaca a u p c e i t i a  he aida eerpa de pa^ga d lcpàala la  da ta Je  cipo l a  ev ié e . 1a elXra de le  v c ljc idoa  
l e  praeae earonéutiee y Lee ia /d n « a  publUadne m ill a  Kf>.eae nee de cn icare  f l j e  a# aC tiaoe raduciacAa l e  vaLw lcaa ead ia de c r^ ra ra  (CalA ve Ir) 
ea tade aa aeaflicfia ae tra  s L  cm aa 15$ p are t«avr va caaate a l  tU cp o  in v a r tü o  aa a l  aecaue*c > daccaeav
y ae o tra e  deaerea aa a l  e i r a  ta ia a  ovee deavieciuaas y p ^ r m ^ .  Ia  ; i : r a  
(kltmae 1: Cea saaoa aésiraw da dacoaru# aun lea  eé e im a  eêe ra c iae ta a  de earge da ptttio d U tc n l t le  aa oatlen e  redoclacdo l e  eerac a lx ijia  da sa*:» 
pam itid o e  par le  autoridad  ga# ata rga  le  l lc a e e la  dal pale fe b rica e ta  (CeUaue 6 )  ae «  2Di a  f ie  de tc a e r  aa auaate la a  v arU atea  w e f  l^ufaew naa 
de l e  aaraRave, aa coadlclc&ea de l e  afiaéafare t ip e  ie tam A eiom i T aoedtetceae de oparaetén.
( 1 5 ^ )  a l  a i  val dal a e r .
Cel##na S: h  te  a l f r a  aa o t t ia a a  s u i t lo l ie a a lo  l e s  de le  C ci. 7 w r  i JQÛ ta ra a .
C a lm a  ?: l e  valocldel aed ie  da «rm cro  aa «e l e  a l t i tu d  ôa&ime aabaa
l e  tfme da pama (euaeecacde ace a l  oaa» de daaaeeue) dead# a i  C eiw ee Ot tea  c i  free de la  easaeU ad de saaaJeroe de l e  e é s te e  c^racldad 
dasp»dua ce# t e  a l  daeeaew  an are a  tapa de n*gle tip ieo»  tu{oei«ado de ea ieasee  y en n»ichaa caaoa teediêu l e  acm odecléa n sm el de p r i r a ra  cU ca. 
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TABLA XVII
RESULTADOS DE LA ENCUESTA REALIZADA SOBRE DETERMINADOS ADELANTOS 
EN MATERIA DE TRANSPORTE AEREO
TRES euARTAS PARTES DE LOS PREGUNTADOS 
PREVIERON ESTA FECHA
UNA MITAD PREVIO ESTA FECHA
UNA CUARTA PARTE DE LOS PREGUNTADOS PREVIO ESTA FECHA
1. Entrada en servicio de un avion comercial propulsado 
por energîa nuclear
\
(1990)
l
(1995 )
/ V 
(2000 )
2, Loa ingresos po'r el transporte aëreo de mercancias 
de laa llneaa aëreas regularea Igualaràn a loa 
ingresos por el transporte de pasajeroa (1985) (1990 ) (2000 )
3. Se pondra en servicio un aeropuerto destinado exclu­
sivement e al transporte de mercancfas en un centro 
urbano de importancia (1980) ' (1982 ) (1990 )
4a. El numéro de pasajeros-millas realizadoa por las 
lîneaa aëreas regularea y de fletamento de todo el 
mundo alcanzara la cifra de un bill on (1990) (1990) (2000 )
4b. El nfimero de pasajeros-millas realizadoa por las 
empressa de servicios regularea y de fletamento de 
todo el mundo llegarâ a doe billones (2000) (2000+) (2000+)
5. Se pondra en aervicio un aviSn capaz para 
1 000 pasajeroa (1985) (1990 ) (1995 )
6a. Se pondrS en aervicio un avi6n de carga con uns 
capacidad de 500 toneladas (1985) JC1990 ) (1995 )
6b. Se pondra en aervicio un avion de carga capaz de 
transporter 1 500 toneladas (2000) (2000+) (2000+)
7. El veinCicinco por ciento dé las personas que 
vivan a mas de 15 sdlLas de au trabajo, utili- 
zaran el transporte a#reo para trasladarse al 
miamo (2000) (2000+)
8. El veinCicinco por ciento o m(s de los pasajeroa 
que aalen de una terminal importante llegarân a 
la misma mediante un aervicio aéreo secundario (1980) (1985 ) (1990 )
9. Uated utilizers normalmente el transporte aêreo 
para entrevistarse con sus colab or adores que 
tengan su oficina en otra parte de la misma 
utbe (1990) ' (2000+)
10. Se utilizarân cornercialmente materiales raroa 
como loa filamentos de borde y el berilio que 
vendran a sustituir parcialmen te las es tructuras 
de aluminio, titanio y acero de las aeronaves (1980) (1985 ) (1990 )
A P E N D I C E  I I
RESULTADOS DE LOS EXPERIMENTOS CON MODELOS ESTADISTICOS USADOS EN LA 
PREVISION DEL TRAFICO AEREO REGULAR MUNDIAL DE PASAJEROS
Modelos econométricos
Modelo bSsico tornado como premisa ^^^
Ecuacion transformada équivalente;
log y ■ log a + b| . log X + —  b log X
Caso 1 :
1 ' "l n - n
pasajeros-kilSoetros de pago (RPK)
Xj • producto national bruto medio mundial (GDP) Indice expresado 
en valor monetario constante
Xg « tarifa aerea media mundial o rendiiaiento (TIELD), en valor mone— 
tario constante
Datos de base usados: anuales,1960 - 1971 inclusive, excluidas China y la U.K.S.S.
Ecuacion ajustada: log RPK * 4,98 + 1,08 log GDP - 1,88 log YIELD
Mediciones estadïsticas de la precision; Multiplo R^ " 0,999
Error normal de câlculo - 0,0092
Error normal de b^ ^ 0,368
Error normal de b, ■ 0,428
Resultados de la prevision para el caso 1:
Subcaso
GDP
a. 5,5%
b. 3,5%
c. 4,5%
d. 5,5%
e. 3,5%
Cambio anual supuesto 
YIELD
-3 ,5% anual 
-3,5%
-1,75%
0, 0% 
0 , 0%
RPK 
previsto 
(miles 
de millones)
2 273
1 707
1 248
895
672
Crecimiento 
anual 
previsto en RPK 
hasta 1985
12 , 8%
10,4%
7,7%
5,0%
2,7%
Caso 2; y - RPK
Xj " GDP, valor monetario constante
Xg " Rendimiento (YIELD), valor monetario constante
x^ " Distancia media mundial por etapa (kil$metros), (STG)
Datos de base usados: anuales, 1960-1971 inclusive, excluidas China y la U.R.S.S.
Ecuacion ajustada: log RPK ■ 1,77 + 1,22 log GDP - 1,22 log YIELD + 0,440 log STG
Mediciones estadlsticas: Multiplo R^ ■ 0,999
Error normal de cllculo - 0,0080
/
Error normal de bj^ - 0,328
Error normal de - 0,498
Error normal de b^ - 0 ,2 2 2
Resultados de la prevision para el caso 2: •
Subcaso
Cambio anual supuesto 
GDP YIELD STG
RPK 
previsto 
(miles 
de millones)
Crecimiento 
anual 
previsto en RPK 
hastâ 1985
a. 5,5% -3,5% 4,0% 2 351 13,1%
b. 4,5% -1,75% 3,0% 1 408 8,7%
c. 3,5% 0,0% 2,0% 823 4,3%
1: y - RPK
*1 " GDP, valor monetario constante —
^2 “ Rendimiento (YIELD), valor monetario constante
X3 - Frecuencia de los vuelos (numéro de salidas), (DEP).
Datos de base usados: anuales, 1960-1971 inclusive, excluidas China y la U.R.S.S. 
Ecuacion ajustada: log RPK - 0,435 + 1,46 log GDP - 0,848 log YIELD + 0,579 log D C 
Mediciones estadlsticas: Multiplo R^ “ 0,999
Error normal de cllculo - 0,0050
Error normal de b
Error normal de b.
Error normal de b.
0,214
0,318
0,122
Resultados de la previsiSn para el caso 3;
RPK Crecimiento
Cambio anual supuesto previsto anual
Subcaso (miles previsto en RPK
GDP YIELD DEP de millones) hasta 1985
a. 5,5% -3,5% 3,0% 2 322 13,0%
b. 4,5% -1,75% 2,0% 1 454 9,0%
c. 3,5% 0,0% 1,0% 883 4,9%
I I ,  M o d e lo  d e  t e n d e n c i a
(2)
/  M o d e lo  b a s i c o  to rn ad o  com o p r e m is a  : 
y  -  a . e ^ *
E c u a c io n  t r a n s f o r m a d a ’ é q u i v a l e n t e ;
I n  y  •  I n  a + b x
A p l i c a c i o n : y  ■ p a s a j e r o s - k i l o m e t r o s  de  p a g o  (RPK)
X •  e p o c a  ( a n o )
Datos d e  b a s e  u s a d o s : anuales, 1951-1973 inclusive, excluidas 
China y la U.R.S.S.
Ecuacion ajustada: In RPK • 3,47 + 0,122 x
Mediciones estadlsticas de la precision: R^ ■ 0,997
Resultado de la previsiSn:
Premisa
RPK previsto 
(miles de millones)
Crecimiento 
anual previsto 
en RPK hasta 1985
C o n t i n u a c io n  d e  l a  t e n d e n c i a 2 317 13,0%
